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Vorwort 



Die vorliej^endc Arbeit will vom technischen Standpunkt 
aus die Entwicklung der Automobilvergaser und den Stand der 
modernen Konstruktionen behandeln. — Wenngleich eine voll- 
ständige Klärung des Vcrtraserprohlems noch nicht gelungen ist, 
liat doch die Praxis auch ohne wissenschaftlich - rechnerische 
Bdierrschung der Aufgabe brauchbare Lösungen gefunden. In 
einer jahrelangen mfihenvoUcn Kette von Versuchen und Kon* 
stniktionen, von Erfolgen und Mißerfolgen, hat eine Ver- 
besserung die andere verdrängt, bis die Veigaser zur heutigen 
Stufe relativer Vollkommenheit durchgebildet worden sind. In 
diesem Streben ist aber noch keineswegs ein Stillstand eingetreten. 
Erhöhte Anforderungen und neue Brciuistoffe stellen dem Ingenieur 
eine Fülle neuer Aufgaben. — Um deren Lösung zu erleichtern, 
stellt sich vorliegende Arbeit das Ziel, eine Uebersiclit über das 
bisher Geleistete zu bieten, die auf diesem Gebiet gemachten 
Einzelerfahrungen, sei es in Konstruktionen, Laboratoriums^ und 
Werkstattversuchen zu sammeln, die Resultate kritisch zu sichten 
und dem Studierenden sowohl wie dem schaffenden Ingenieur 
zU£^gig zu machen. 

Wohl auf kaum einem anderen Gebiet der Technik herrschen 
so viele abweichende Anschauungen über die gleichen Fragen, 
sind so ganz verschiedenartige Wege zur Lösung des gleichen 
Problems beschritten worden. Um üebersicht über dies Chaos 
von Konstruktionen zu gewinnen, war es vor allem notwendig, 
aus den bestehenden Bauarten die Kernpunkte iierauszuschälen, 

um sie nach leitenden Gesichtspunkten zusammoifassen und ein- 
teilen zu können. — Ebenso mußten die hauptsächlichen beim 
Bau der Vergaserteile in Betracht kommenden Einzelfragen erst 
allgemein behandelt werden, um zu einem kritischen Ueberblick 
über die verschiedenen Konstruktionen zu gelangen. 
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Bei allen Besprechungen ist nach Möglichkeit darauf c^^'^chtet, 
in historischem Aufbau zu zeigen, wie stufenweise klarere Er- 
kenntnis und gesteigerte Anforderungen immer vollkommenere 
Ausführungen gezeitigt haben. 

Die Arbeit erhebt nicht den Anspruch, alle Bauarten zu 
berficicstchtigen; auch werden womöglich einige bei Abfassung 
des Werkes als neu geltende Konstruktionen beim Erscheinen des- 
selben schon als veraltet angeselien werden. Bei der großen Zahl 
von Bauarten, die iti stetefTi NX'echsel einander ablösen, sind diese 
Uebelstände leider unvermeidlich. 

Ist es aus diesen Qründen schon an und für sich schwer, 
einen Ueberblick über den heutigen Stand des Vergaserbaues zu 
gewinnen, so wurde dieser Ueberblick dem Verfasser noch da- 
durch erschwert, daß die in Betracht kommenden Fnmen mit 
wenigen Ausnahmen, denen an dieser Stelle aufriditig gedankt 
sein möge» eine auffollende Geheimhaltung ihrer Konstruktionen 
und Erfahrungen an den Tag legten. Diese Zurückhaltung dürfte 
gewiß nicht im Interesse des Automobilbaus und damit auch im 
\s:ohlverstandcnen Interesse jener Firmen selbst liegen. Die Er- 
fahrungen im allgemeinen Maschinenbau haben gezeigt, wie 
befruchtend der Austausch von Oedanken und F.rfahrungen und 
die Zugänglichmachung jeder neuen Konstruktion auf die ali- 
gemeine Entwicklung einwirkt 

Von diesem Gesichtspunkte aus wfirde der Verfasser jede 
Mitteilung ütier neue Konstruktionen und die mit ihnen gemachten 
Versuche und Erfahrungen danktiar begräfieUf welche ihn instand 
setzen würden, die dem Werk anhaftenden Löcken in Zukunft 
auszufüllen. 

Marchicnne-au-Pont 



Mai 1907. 



H. Dechamps 
DipL^Ing. 




Digitized by Google 



Inhalts-Uebersicht. 



!. Alfgemeines über Vergaser 9 

Definitinii. — ■Mi-scluiii^>vcrhähnisse. — Vergasimg und 
7erst.Ulbull^^ - - ikdeiiliin^:; der Vergaser. — Anfogicrungcti. 

— Einteilung; 

n. Verdunstungsvergaser 16 

Wirkungsweise. - Allgemeine Eigenschaften. - Bauarten. 

— Regelung. — Bauliche Einzelheiten. 

III. Zerstäubungsvergaser 27 

A. Allg^emelnes. 

1 . Einteilung. 

2. Be t ra c h t u n g d c r Vo rgä n gc i m Vergaser . . 28 
Theorie Krebs. — Kritik der Krebsschen Theorie. — Aus- 
flußkoeffizienten. — Strahlpumpe. — Vergasung. — Unter- 
druck. — Acnderung der Gemischzusammensetzung. 

B. Die einzelnen Teile des Vergasers ........ 37 

1. Schwimmervorrichtung. 
Schwimmerkörper. — Ventile. — Einstellbarkeit. — Zubehör. 

2. Brennstoffdüse 48 

Düse. — Zerstäubungspilz. — Auswcchsclbarkeit. — Einstell- 
barkeit. — Reinigung. 

3. L u f t z u f ü h r u n g 55 

Hauptluft. — Zusatzluft. — Arten der Luftzuführung. — 
Staubschutz. 

4. Regelung 57 

Arten der Regelung. — Quantitive Regelung. — Vakuum 

beim Abdrosseln. — Qualitive Regelung. — Betatigxmg. 

5. Heizung 64 

Allgemeine Gesichtspunkte. — Uebertragene Würmemengen. 

— Konstniktive Ausführung. — Regulierung. — Schwere 
Brennstoffe. 

6. Bauarten 72 

Material. — Formgebung. — Leitung und Einbau. — Ver- 
gaser für jMehr/ylindcrmotoren. — Doppelvergaser für 
schwere Brennstoffe. — Abmessungen. — Zubehör. 



— 8 — 



C. ZerstäuljuiigHvergaBer mit autoniiiti»chcr UegelnuK . S7 

Allgemeines. — Aenderung der Zusatzluft. — Aenderung 

der l.iiftgeschwindigkeit. — Aenderunt; der Ltifteintritts - 
Offruitig. — Aenderung der Brennstoffaiisströiiurnji;. — 
Oleicli/citific Aenderung von Luft und Brennstoff. — Be- 
tätigungsarten. 

D. VentllYergasor 123 

Alh^eineines. - Sau^^latte. — Luftventil mit Brennstoff- 
einlaÜ. — Kombination von Ansaiigventii und \'ertj;ascr. — 
Brennstoffventil in der Zuleitung. — Alechanisclic Brenn- 
stoffztiführung. 



I. Alls^emeines über Vergaser. 



Vergaser für Explosionsmotore sind Apparate, welche dazu odiRitioK. 
dienen, die flüssigen Brennstoffe in einen zur Verbrennung im 

Motor geeigneten Zustand zu bringen. — 

Neben der Bezeichnung „Vergaser", velclie übrigens dem 
Wesen der sich in demselben abspielenden Vorgänge nicht voll- 
kommen entspricht, wird noch häufig die von Lenoir zuerst aii- 
ge\x'andtc Nennweise ,,K a r b u r a t o r" gebraucht. Ver- 
dampicr und Zerstäuber sind als Unterbegriffe des allge- 
meinen Begriffes Vergaser aufzufassen, als Spezialkonstruktlonen 
für besondere Bedingungen; eine scharfe Grenze ist in ihrer 
Wirlcungsweise nicht zu ziehen. 

Damit die Verbrennung in geeigneter Weise erfolgt, muß der {fl^lSSw. 
Brennstoff innig mit Luft gemischt werden und zwar in einem ganz 
bestimmten Verhältnis. — Bevor wir also auf die Behandlung der 
Vergaser eingehen, wird es not\x'endig sein, das geeigneteste 
Mischiin^^svcrhaltiiis für die ein/cliuMi Brcnn>t()fte fe«;t7nsteltcn. 

Zum Betrieb \<)n niotorisciien Fahrzeugen werden meistens 
Ei-düldestitiaie benutzt. Dies sind keine chemiscl» genau be- 
stimmten Stoffe, sondern ihre Zusammensetzung wechselt je nach 
Herkunft und Destillationsgrad; dementsprechend können auch 
die zur Verbrennung erforderlichen Luftmengen Abweichungen 
aufweisen. 

Der Hauptbestandteil des zu Kr f : ecken meist verwendeten 
.,M i 1 1 e I b c n 7 i n s" vom spezifiscliLii üewicht 0,675 bis 0,72 
ist Heptan, C,Hi«, dessen Verbrennung nach der Formel vor sich 
geht: 

C, Hl, -i- 220 = 7 CO3 -f- S H,0. 

Durch Einsetzen der Atomgevi ichte findet man. daß 1 kg 
Benzin zur Verbrennung 3,52 kg Sauerstoff notwendig hat. Da 
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Luft ttvca 0,23 üeuichtsteilc Snuerstoff enthält, ist die ent- 
sprechende Luftmenge 15,iJ kg. Drückt man den Luftbedarf 
in Raumteilen aus, so erhält man für eine Dichte von 1,293 

11,7 cbm Luft für 1 kg Benzin. 

Da die Verbrennung im Zylinder niemals vollkommen ist, 
trifft diese theoretisch günstigste Ocmischzusnmmensetzung nur 
annähernd 7u. In den Auspuffgasen finden sich närnHch stets 
noch imvcrbrannte Rückstände, deren Menge man möglidist 
klein halten kann durch hinführung eines gewissen Ueberschusses 
an Verbrenn ungsluft. Unter normalen Verhältnissen wird dieser 
Luftfiberschuß etwa das 1,3 fache des theoretisch ermittelten 
Wertes betragen; er kann unter Umstanden aber bis zum 
1,7 fachen steigen. 

Gewöhnlich werden als praktische Grenzen eines zündffihigen 
Benzinluftgemisches 14 und 27 üewichtsteile Luft auf 1 Teil 
Benzin angegeben, welche Angaben in guter Uebereinstiminung 
mit den rechnerisch ermittelten Werten sind. Verschiedene 
Faclileuti" haben noch weitere Fxplosionsgifn/'en gefunden, l^ie 
Untersciiiede erklären s.ich durch die versciiiedene Art der Ver- 
suchsumstände. In jedem Falle ist der Explosionsbereich bei 
Motoren .wegen der Mischung und Erwärmung beim Ver- 
dichtungshub gröBer als bei Latx>ratoriumsversuchen mit Bomben. 

In entsprechender Weise läßt sich für Spiritus von der 

Zusammensetzung 

0,437 kg C + 0,111 kg H H- 0,303 kg O +0,149 kg H,0 

der Luftbedarf bestimmen. 

Durch Einsetzen der Atomgewichte findet man, daß zur 
Verbrennung von 

0,437 kg C 1,14 kg O 

0,111 kg H 0,888 kg O 

zusammen also 2,03 kg O notwendig ist. — Da im Brennstoff 

selbst 0.30 kg O enthalten fet, muß durch die Luft noch rund 
1,7 kg O eingeführt werden. — Dies entspricht einer Luftmenge 
von 7,ijy kg oder 5.7B rbm pro Kilogramm Spiritus. 

Natürlich können je nach dem Wassergehalt oder der 
Mischung des Spiritus mit anderen Brennstoffen in der Praxis 
nicht unerliebiiche Abweichungen von diesen Werten auftreten. 
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Zur Berechnung der erforderlichen Verbrennungsluft für 
Petroleum sei eine mitllercn Verhältnissen entsprechende Zu- 
sammensetzung von 0,84 kg C + 0,10 kg H angenommen. Die 
Rechnung ergibt die entsprechenden Sauerstoffmengen für 



Zusammen 3,51 kg O, was einer Luftmenge von 1,63 kg 
oder 147 cbm pro Kilogramm Petroleum entspricht 

Da zurzeit die Anwendung des Benzins als Brennstoff für 

Automobilmotoren alle übrigen Betriebsmittel weit überwiegt, 
möge, ,wie in der Literatur vielfach üblich, im folgenden oft kurz 
von Benzin als Brennstoff die Rede «;ein, ohne darnm Petroleum 
und Spiritus aus/uschließen, deren Sonderbauarten an den be- 
treffenden Stellen besondere Enx'ähnung finden werden. 

Innerhalb der verhältnismäßig engen Grenzen der Brenn- 
barkeit des Gemisches von Luft und Gas sind bezüglich der 
entwickelten Kraft und rationellen Wärnicausnutzung noch viele 
Stufen vorhanden. Mischungen, die etwa in der Mitte der 
beiden Grenzen liegen, ergeben die stärkste Explosionswirkung, 
während die Verpuffungskraft bei anderen Gemischszusammen- 
stellungen jiach beiden Seiten hin abnimmt 

Bei zu gasreichen Mischungen kommt außer der 
schwächeren Wirkung auch noch der Uebelstand hinzu, daß 
die Spannungskurve außerordentlich schnell abfällt, daß eine 
stärkere Erhitzung" des Zylinders auftritt, und daß die Ausputf- 
g:ase viele übelriechende, unverbrannte Bestandteile enthalten, die 
sich als schwarze Dämpfe kenntlich machen. 

Ist hingegen ein L u f t 0 bers c h u ß vorhanden, so ist der 
Kraftvcriust mit den erwähnten unangenehmen Begleiterschei- 
nungen glicht so sehr verknüpft. — Wärmetechnisch sind die 
schwächeren Gemische überhaupt überlegen, praktisch kommt 
dazu noch der Vorteil der geringeren Verbrennungstemperatur, 
wodurch auch die Gefahr der Vorzündungen verringert wird. 

— Selbst bei ungenügender Mischung finden die Oasteilchen 
genügend Sauerstoff zur Verbrennung, wovon man sich durch 
dii: Farbe und den Geruch der Auspuffgase überzeugten kann. 

— I ür den ruhii^cn Gang der Maschine ist außerdem der LJm- 
stand sehr wichtig, daß die Verbrennungslinie der armen Gemische 



0,84 kg C 
0,16 kg H 



2,23 kg O 
1,28 kg O. 
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einen sehr langsam abfallenden Verlauf ^eigt, was auch durch 
Versuche von Clerk^) bestätigt wird. 

P> sei an dieser Stelle eingeschoben, daß neuerdings der 
Ver>uili unternomiiieii xxorden ist, den zur Verbrennung er- 
forderliehen Sauerstoff nicht als Lufl, sondern durch chemische 
Mittel einzuführen, — Dr. Roth-) hat sich jüngst ein Verfahren 
schützen lassen, die Treibmittel fOr Explosionsmotore durch Zu- 
satz von Sauerstoffträgern leistungsfähiger zu machen. — 
Als geeigneten Körper wendet er vor allem Ammoniumnita-at an. 
— Dies verbrennt ohne festen Rückstand zu Wasser und Stick- 
stoff, indem es gleichzeitig freien Sauerstoff an den Kohlenstoff 
und Wasserstoff des Brennmaterials überträgt und mit diesen 
Kohlensäure und Wasser bildet. — Die Wirkung ist eine außer- 
ordentlich intensive, weil sich der Sauerstoff im ,, Status nascendi" 
befindet und daher chemisch besonders wirksam ist. - Außer 
einer leichteren Zündfähigkeit und gesteigerten Explosionswirkung 
erwartet man von diesem Arl)eitsverfahren eine vollkommenere 
und geruchlosere Verbrennung ohne Rückstände. — Es ist nicht 
zu leugnen, dafi dieses Prinzip etwas Bestechendes an sich hat, 
jedoch kann ein endgültiges Urteil noch nicht gefällt werden, 
denn erfahrungsgemäß machen die praktischen Schwierigkeiten, 
die sich bei der mechanischen Ausführung herausstellen, oft die 
prinzipiellen Vorteile eines neuen Systems illusorisch. 

Auch mit Pikrinsäure und Nitrolbenzol sind schon früher 
ähnliche Versuche (gemacht worden, die jedoch an der seluid- 
licliep Fin\virkuni4 dieser Stoffe auf die Motororgane gescheitert 
siiid. Aus.sichtsvoller scheint die \c^be^^erung der Brennstoffe 
durch Zuführung von Azetylen zu sein. 

ÄnttMbunBT ^^'^ llü^sigen Brennstoff mit der Luft vermischen zu 

können muß er entweder durch Verdunsten oder Ver- 
dampfen in gasförmigen Zustand übergeführt, oder nur 
zerstäubt werden, d. h., er muß ohne seinen Aggregatzustand 
zu ändern, in Form von kleinen Bläschen mit der Luft eine 
Art Nebel bilden. 

Mit einer vollständigen Vergasung wird man es Ixi Auto- 
mobilvergasern wohl nie zu tun hatxn. — Es wird sich stets 



') »The Gas engine« 1886. 

>) ,0er Motomeen«, 1005, S. 781. 
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um eine vereinigte Wirkung des Zerstäubens und Vergasens 
handeln. Selbst bei Vcnlimstungsvcrsrnsern wird ein /erstäuben 
auftreten, indem die durch udcr über den Breiiii>t«It streichende 
Luft auch kleine Müssi^^^keitsteilchen in Nebelform niilrcilit ohne 
ihren Aggregat/iistaiid durch Verdunsten zu ändern. 

Wenn der Breiuistoff im Karburator vollständig vergast 
werden soll, muß dieser stark beheizt werden. — Hierbei ist es 
unvermeidlich, (daß Bestandteile des Oeldampfes von hohen Sied- 
temperaturen bei der Abkühlung in der Zuleitung in den flüssigen 
Zustand zurückkehren und sich als Tropfen niederschlagen, wenn 
nicht auch die ganze Leitung auf einer entsprechenden Temperatur 
gehalten xs'ird. Die iMenge und Wärmekapizität des Oeldampfes 
ist nämlich zu gering, als daß sich trotz der kälteren Hülle die 
zur Dampfbildung erforderliche jWindestteinperatur erhalten 
könnte. - Die in den Zylinder mitgerissenen flüssigen Teilchen 
verbrennen unvollkommen, was die bekannten Uebelstände: 
Nachbrennen, Krustenbildung, Erhitzung des Motors zur 
Folge hat. 

Wird hingegen der Brennstoff durch Zerstäuben in „Kalt- 
dampf" verwandelt, so ist jede Kondensation ausgeschlossen. 
— Höchstens verdichtet sich etwas von dem feinen Oelstaub 
beim Anprall gegen die Wandungen. — Da die Einführung 
eines kalten (ieniisches überdies nicht nur die Leistung de»? 
Motors, sondern auch seine Lebeiisdauer. insbesondere die der 
ZuiKiuiii>>- und Steuerungsorgane auüerordentlich günt»lig be- 
einflußt, ist das Streben im Vergaserbau neuerdings mehr auf 
eine intensive Zerstäubung als auf eine vollkommene Vergasung 
gerichtet. 

Aus den erwähnten Eigenschaften der Brennstoffluftgemische '*^el552&.*' 

geht die große Bedeutung des (iemischerzeugers, des Vergasers, 
für den Motor hervor. — In erster Reihe hängt vom Karburator 
die maximale Motorleistung ab, bei welcher derselbe das stärkste 
Oemisch bei geringsten Saugwiderständen, also maximaler 
I üllung, liefert. Seine 1 ähigkeit, auch bei geringem Vakuum 
ein brennbares üeniiscli zu erzeugen, bestimmt sodann in weitem 
Maße die minimale Tourenzahl, sowie die Leichtigkeit des in- 
gangsetzens. — Betrachtet man außer diesen Grenzfällen die 
weiteren Anforderungen, daß der Vergaser imstande sein muß, 
sich allen Betriebsschwankungen von Vollbelastung bis zum 
Leerlauf plötzlich anzuschmiegen, daß er auch den veränderlichen 
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Verhältnissen der Lufücniperatur, Feuchtigkeit und Druck 
Rechnung tragen muß, und bedenkt man lerncr, wie sehr der 
Spezifische Brennstoffverbrauch von der Konstanz der besten 
Gemischzusammensetzung abhängt, so erlcennt man die große 
Bedeutung des Vergasers, dieser „Seele des Motois"» wie er nicht 
mit Unrecht genannt wird, für die Explosionskraftmaschincn. 
AnrordeniBftD. Die Brennbarkeit des Gemisches und die Stärke der Ex- 

plosionswirkiinq^ rrcrnb die Forderung, daß der Vergaser Qemisch 
von ganz bostinunter Zusammt-risetzung liefern muß. — Diese 
Mischungsverhältnisse dürfen durch die Tourenzahl des Motorcs 
oder den Unterdruck beim Ansaugen in keiner Weise geändert 
werden. — Gleichviel, ob es sich vorzugsweise um eine Ver- 
gasung oder eine Zerstäubung handelt, in beiden Fällen muß 
die Mischung von Luft und Brennstoff innig sein, der Brenn- 
stoff muß also möglichst fein verteilt werden. 

Während die Erzeugung eines homogenen Gemisches von 
stets gleicher Zusammensetzung, unbeeinflußt durch die Gang- 
art des Motors, auch von den Vergasern für stationäre Maschinen 
verlangt wird, stellt die Natur des automobilen Betriebes die 
weitere Anforderung, daß sich diese Oeniischbiidung in einem 
leichten kleinen Apparate voUzielit, daß dieser Apparat in 
allen Teilen kräftig genug ist, um von den Stößen durch 
die Unebenheiten der Straße nicht beschädigt zu werden, wie 
auch seine Funktion durch dieselben nicht beeinflußt werden 
darf. — Mehr wie stationäre Vergaser muß er plötzliche Be- 
lastungsschwankungen des Motors, sowie Aenderungen der Be- 
triebsbedingungen, Temperatur, Brennstoff- und Luftbeschaffen- 
heit aushalten können. — Der durch diese Aenderungen be- 
dingten Regulierung des Kaburators soll der Führer nach Mög- 
lichkeit, enthoben sein, sie sollen sich automatisch vollziehen. — 
Die leicht zu befürchtende Verschmutzung durch Wasser und 
Staub macht Zugänglichkeit aller Teile, einfache Montage, 
Reinigung, Reparaturfähigkeit und Regulierung auch durch 
Nrchtfachleute notwendig. 
Einwiittc. Bezüglich der VCHrkungsweise der Karburatoren unter- 

scheidet man vor allem zwei Arten, nämlich Verdunstungs- 
und Zerstäub ungs Vergaser. — Bei erstcren — auch 
Oberflächenvergaser genannt — wird ein Luftstrom über oder 
durch einen Brennstotfbehälter geblasen und sättigt sich dabei 
mit den Ben/.indämpfen ; bei letzleren hingegen wird ein feiner 
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Brennstoffstrahl in die angesaugte Luft gespritzt und daliei 

zerstäubt. 

Das fiinspritzcn des Ben/ins erfolgt bei den meisten Kon- 
struktionen durcli eine einfache offem- Düse infolge des Unter- 
drucks beim Ansaugfen. — Aulkrdern gibt es Vorriclituiigen mit 
Ventilverschluß, Breniistüffpunipen und ähnliche Apparate mit 
meclianischer Verteilung. - Diese mögen, da ihre Wirkungs- 
weise mehr oder weniger deutlich auf das Prinzip der Zerstäubung 
zurückzuführen ist, auch zu den Zerstäubungsvergasern gezählt 
werden. 

Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, daß CS auch Kom- 
binationen der beiden Arten gibt, bei denen die durch ein- 
gespritztes Benzin karburierte Luft, noch über einen Benzin- 
bebnlter geleitet wird, um sich dabei noch stärker anzureichern; 
praktische Bedeutung haben diese Bauarten nicht. 

Bei der Entwicklung der Vergaser ist ebenso wie bei 
der der Automobilmotoren genau zu verfolgen, wie zunächst , 
die bewährten Formen der ortsfesten Maschinen einfach über- 
nommen wurden, und wie erst nach und nach die besonderen 
Anforderungen des automobilen Betriebes Spezialkonstruktionen 
zeitigten. — Es ist eine Folge dieses Entwicklungsganges, daß 
die Verdunstungsvergaser sowohl vx ie die mcchani^^ch gesteuerten 
Apparat!' aMmählich von den Spritzvcr?asfTn verdrängt worden 
sind, die heute fast ausschließlich angewandt werden. ■ Aus 
diesem (irunde möge <;ich die Besprechung der Verdunstungs- 
vergaser auf eine Behandlung der allgemeinen Gesichtspunkte 
und der typbchsten Konstruktionen beschränken, während die 
nähere Erörterung der einzelnen Vorgänge und der sie be- 
gleitenden Umstände mit der Untersuchung der Spritzvergaser 
vereinigt werden möge. 
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II. Verdunstungsvers:aser 



wirkun«s*eisf. !>!<■ \^crdunstiinqs\'erc^nser beruhen auf der Ki^cnschaft der 

in 1 ra.e;e kommenden tlüssiL^cn Brennstoffe, bei normaler Tein- 
ptrauii /u verdunsten. Läßt man diese Verdunstung^ in einem 
geschlossenen Raum vor sich gehen, so mischt sich die über 
den Brennstoff streichende Luft mit den Dämpfen zu einem 
brennbaren Gemisch. — Zur wirksamen Verdunstung der Hässig« 
Iceit ist eine bedeutende Oberfläche notwendig. — Um diese 
auf einen i<]einen Raum unterzubringen, setzt man bei den so- 
genannten „Doch t Vergasern" ein mit Brennstoff getränktes 
Oevtebe dem Luftstrome aus. - Die Verdunstungsvc irkung wird 
wesenthch \ erstärkt, wenn man die Luft nicht dher, sondern 
durch die Flüssigkeit bläst. Die nuf>teigenden l iiftbläschen 
sättigti; bich dann beim Durchgang mit üasdämptcn. 

Lür die Wirkungsvi eisc des Vergasers ist maßgebend : 

a) die Größe der Berührungsfläche von Flüssigkeit 
und 1 uft, be/w der Weg, den die Luft durch die 

Flüssigkeit zurücklegt; 

b) die Form der Ausflußöffnung der Luft, ihr Ab- 
stand vom Flüssigkeitsspicgel und die Luft- 
geschwindigkeit; 

c) die Brennstoff- und Luftbeschaffenheit. 

liiJi'Sften Beziehungen ergibt sich nun, daß das System 

der Verdunstungsvergaser für den automoliilen Betrieb un- 
geeignet ist. — Zunächst ist es erforderlich, daß tiie Oröße der 
Be r ü h r u n i]f s f 1 ä c h e n von Brennstoff und i iitt, bezw. die 
Höhe der durchströmten Schicht unverändert bleibt. — Volt- 
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ständig wird dies niemals zu erreichen sein, da die WegstöHe 
durch Wellenbildung die Niveauhöhe ständig ändern. — So- 
dann wird auch die Gemischbildung, da sie von der Luft- 
gesch Bindigkeit abhängt, von der lourenzahl des Motors 
beeinflufit Verden. — Endlich spielt noch die Brennstoff- 
beschaffenheit bei Verdunstungsvergasern eine größere 
Rolle als bei den Zerstäubungsvergasern. 

Ihrer Natur nach sind dieselben nur für leicht flüchtige 
Brennstoffe geeignet. — Die Siedepunkte von Benzin und Spiritus 
liegen so, daß eine genügende V-'erciunstung schon bei normaler 
Temperatur erzielt Vierden kann; dagegen verdampfen etwa 60 
Raumteile von Petruleuni erst /■« Ischen 200" und 300" C — 
Nun reißt allerdings die Luft eine Anzahl Müssigkeitsteilchen 
mit und bildet, ohne sie zu vergasen, mit ihnen eine Art Nebel. 
— Jedoch ist diese Nebelbildung allein nicht intensiv genug, 
wenn .sie nicht durch eine entsprechende Verdunstung unter- 
stützt wird. — Aber auch der Or ad der Verdunstungsfähigkeit 
sichert noch keine konstante Gemischbildung zu. - Da die 
Brennstoffe Gemenge aus mehr oder weniger leicht flüchtigen 
Teilen sind, und die zu karburierende Luft meist mit einem 
größeren Vorrat von Brennstoff in Berührung kommt, werden 
die leichteren Teile zuerst vergast werden, so daß ein immer 
schwererer Rückstand bleibt, der eine ständige Regulierung not- 
wendig macht. — Alte, abgestandene, der Luft ausgesetzt ge- 
wesene Brennstoffe sind zu Verwendung bei Verdunstungs- 
vergasem überhaupt nicht mehr brauchbar, wodurch in der 
Praxis ein nicht unbeträchtlicher Verlust entsteht. 

Bezüglich der baulichen, durch die Natur des auto- 
mobilen Betriebes gegebenen Anforderungen steht es nicht viel 
besser. - Die Verdunstungsvergaser sind raumsperrige, nicht 
leichte Apparate; da sie vielfach mit dem Brennstoff- 
Vorratsbthälter vereinigt sind, macht ihre Unterbringung große 
Schwierigkeiten ; — die erheblichen Saugwiderstände verursachen 
stets einen Kraftverlust, — eine Beeinflussung der Funktion 
durch Wegstöfie Ist nie zu vermeiden. — Alle Schwankungen 
der Betriebsbedingungen des Motors, der Belastung, der Ge- 
schwindigkeit, ja selbst der Wegbeschaffenheit, machen eine 
ständige, sehr empfindliche Regulierung notwendig, so daß 
nur ein geübter Fahrer befriedigende Resultate mit ihnen er- 
zielen kann. 

Decbamps: Automobil'Vcrgiiscr. 2 
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Au«; nlledem folj^t, dalJ dir VerdunstLiiigsvergascr tüv den 
auturiiobiltrii Betrieb recht ungeeignet sind. - - Bei stationären 
Anlagen mit ihren gleichbleibenden Betrieben Hegen die Ver- 
hältnisse wesentlich anders, und nur den guten trtahriingen, 
welche ntan dort mit Verdunstungsvergasem gemacht hat, ist 
es zuzuschreiben, daß manche Firmen noch so lange an ihnen 
festgehalten haben. — Zurzeit werden sie bei Motorwagen fast 
nicht mehr verwendet. Daß die bedeutende französische Firma 
„Ader" dls letzte erst im Jahre 1903 auch zu Spritzvergasern 
übergegangen ist, war nur der gan? vorzüglichen Dctnildurch- 
bildung ihres Dochtvergasers zu danken. Man findet heule 
V'^erdr.nstungsN ergaser nur noch bei einigen M()tt)rradern inid 
billigen kleinen Wagen, bei denen außer der einfachen, robusten 
Bauart wohl Rücksicht auf Herstellungskoslen den Ausschlag 
gegeben haben wird. 

Bei der Konstruktion von Verdunstungsvergasem sind vor 
allem diejenigen Vorrichtungen bemerlcenswert, welche dazu 
dienen, den Abstand der Saugplatte von der Flüssigkeit bezw. 
die Höhe der von der Luft durchströmenden Brennstoffschicht 
konstant zu halten. Primitivere Bauarten begnügten sich da- 




mit, die Nachstelhinir von 
Hand bewirken zu lassen, in- 
dem das Luftrohr in seiner 
Höhe verstellbar war. 



m. 




Eine Vorrichtung dieser 
Art besaß der Vergaser des 
historisch wichtigen ersten 
Automobils mit Explosions- 
motor, des Benz- Wagens. 
Auch der Dreiradvergaser 
Dion fk Bon ton, Abb. 1, 
der Vergaser des ersten in 
größeren Mengen hergestellten 
hergestellten Fahrzeuges, dem 
die Popularisierung des Auto- 
mobilismus zu verdanken ist, 
bediente sich der er>xähnten 
Einrichtung. Die ditrch das 
verschiebbare Luftrohr ein- 
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tretende Luft L wird durch die Platte gez'Äungen, diclit über 
den Flüssigkeitsspiegel hinzuströmen. Hierbei sättigt sie sich 
mit Gas an, wird in dem oberen Hahn mit Zusatzluft '/. ge- 
mischt und strömt durch M /.um Zylinder. Der Hahn besitzt 
zwei Küken, die zur quantitativen und qualitativen ütmi^ch- 
regelung dienen. Für die Heizung des Vergasers ist eine Rohr- 
schlange H H vorgesehen. 

Bei dieser Anordnung war der 
Vergaser zugleich Vorratsbehälter. — 
Verzichtet man auf eine Vereinigung 
beider, so kann man sie nach Art des 
Vergasers von ..Lamaudiere 8: 
Labre", Abb. 2, durch einen Um- 
laufhahn U in Verbindung setzen uiui 
von Zeit zu Zeit mittels dieses Hahnen 
das durch einen Schwimmer S er- 
kennbare Niveau der Vergasungs- 
kammer auf den richtigen Stand 
bringen. — Die Luft tritt durch das 
hohle Sch\x immerrohr ein, durch» 
dringt die Flüssigkeit und wird in dem 
Alischhahn dmcii Zusatzluft verdünnt. 

- Die (Jazenetze (i dienen dazu, das 
Eindringen flüssigen Brennstoffes in 
die Saugleitung zu verhindern, ferner 

eine innige Mischung herbeizuführen und den Vergaser vor 
Rückschlägen zu schQtzen. 

Da das bei dieser Vorrichtung ständig notwendige Regu- 
lieren überaus lästig war und einen gleichmäßigen Betrieb sehr 
erschwerte, ging man bald dazu über, diese Funktion automati>cli 
zu besorgen, indem man z, B. bei dem oben erwähnten Dreirad- 
vergaser Dion-Bouton, hhh 1, die Saugpiattr P mittels 
eines Z\x isi henstücks auf dem Schwimmer S ruhen iieli. Abb. 3. 

— Hieraus entwickelte sich bald eine vollständige bauliche \''er- 
einigung beider, Abb. 4, Ü a i m 1 e r - Vergaser. — Man erkeiuit, 
daB bei diesem unabhängig vom Niveau die durchströmte 
Fiusstgkeitshöhe konstant gehalten wird. 

Auch bei Trennung des Vorratbehälters vom Vergaser sind 
automatische Vorrichtungen angewandt worden. — Außer dem 
normalen Schwimmer mit Nadelventil, der als besonders charakte- 




Abb. 2. Vergaser des Motomdes 
von Lamandiire & Lahre. 
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ristisch für die Spritzvergaser, bei Behandlung: dieser näher be- 
sprochen >K*erdcn soll, finden Uebcrlaufvorrichtungen zur Kon- 
standhaltiin^^ des Niveaus An\xendnnjj, die freilich einer ständig 
>xirkeiuion Brennstoffpumpe bedürfen. — Bemerkensvxert ist 
aucli die in Abb. 5 schematisch dargestellte Schwimmeranordnung 
mit hydraulichem Verschluß, welche auf dem Prinzip der 
Sturzflasche beruht. — Auf demselben Grundsatz bauen 




Abb. 3. Schviromer des Dreind- Abb. 4. Schwimmer des ilteren 

vcicuerevon Dion&Bouton. Daimler*Veq|BMn. 




Abb. 5. Abb. 0. Abb. 7. 

Niveauvoniditttitgen nach dem (Vinzip der Sturznaschc. 



die Anordnungen nach Abb. 0 und 7 auf. Ist bei ihnen auch 
der Fortfall aller beweglichen Teile vorteilhaft, so ist ilie Wirkungs- 
weise doch nicht so sicher wie bei stationären Anlagen, da die 
Wegstöße einen großen Einfluß ausüben. — Es haben sich da- 
her weder die erwähnten Anordnungen noch kompliziertere mit 
Ventilen, die von Membranen betätigt wurden, dauernd bewährt. 
— Besonders unangenehm macht sich bei ihnen das leicht vor* 
kommende „Ertrinken des Vergasers" bemerkbar, wenn der Vor- 
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ratsbehälter nicht luftdicht schließt, oder wenn man beim Ein- 
füllen das Absperren des Verbindungsrohres vergißt. 

Eine baulich gute Ver- 
einigung von Vorratsbchaltir 
und Vergaser nach Art tier 
Abb. 7 ist der Vergaser 
T r o u V e , Abb. 8. — Das 
kugelige Vorratsgefäß um- 
gibt den eigentlichen Icegel- 
förmigen .yergasungsraum. 
Besonders beachtenswert ist 
die klare fflhrung des Luft- 
stromes ; durch das kegel- 
förmige Zuleitungsrohr \x ird 
die Luftgeschwindigkeit all- 
mählich verringert, so daß 
die langsam durch die 
Flüssigkeit streichende Luft, 
die überdies durch den sieb- 
artig durchlöcherten Boden 
fein zerteilt wird, sich reich 
sättigt. — Nachher erfährt 
sie wieder eine stetig zu- 
nehmende Er- 
höh unp der 
Ueschwindig- 
keit — Ein- 
gebaute Quer- 
wände halten 

Flüssigkeits- 
teilchenzuruck 
und bewirken 
durch oftmali- 
genRichtungs- 
wechsel eine 
intensive Wir- 
belung des 
Gemisches. 

DerVetigaser 

desProgreß- Abb. 9. Vtrg^a des .Progreß«-Motomdes. 




Abb. 8. Veriffecf «Trouv^'. 




— Z 
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motorradei» 1903, Abb. 9, beruht auf dem in Abb. 6 angedeuteten 
Grundsatz — Man erkennt aus der Abbildung die Vorrichtung E 
zum Absperren des Zulaufes beim Einfüllen, Jen Hahn 7ur 
nachträglichen Regelung des Nivcnus N, die Reinigungsschraube 
A. dif (ia/cnct/c O zur innigeren Mischung von Luft und 
Benzill, süuie den Regulierungshahn R für Drosselung und 
Zusatziuft. 



Luft durch schräg und tangential an den I.uftcinführungstrichter 
T angeordnete Rohre R. weiche fast bis auf den Klüssigkeits- 
spiegel reiciien, zugeführt wird. Die Schwimniervorrichtung 
wird später näher besprochen werden. 

Eine ^erhebliche Verkleinerung der Dimensionen, welche die 
Verwendung der Verdunstungsvergaser auch für größere 
Leistungen möglich macht, ist nur zu erreichen, indem man als 
Verdunstungsflächen Qewcbe aus pflanzlichen, tierischen Stoffen, 
Mineralien oder Metall verwendet. Als sDlchc «^ind vor allem 
Baumwolle, Haare, Asbest, Kicselguhr und Drahtgaze geeignet 
— Bei den I) o e h t \ e r g a s e r n , — wie man die auf dem 
eruähiuen Prinzip beruhenden Vergaser meist nennt, — wird 
entweder Benzin aul die üewebe geträufelt, oder man benutzt 
die kapillare Wirkung, um den Brennstoff hoch zu saugen und 
an die zu kaburierende Luft abzugeben. — Erstere Arbeitsweise 
hat den Vorteil, daß der Brennstoffverbrauch gleichmäßig ist, 
dal, also kein^ schweren Ruckstände übrig bleitien. 




Abb. 10. Lux -Vergaser. 



Es hat nicht an Ver> 
suchen gefehlt, den er- 
wähnten Uebelstand der 
großen Raumbeanspruch- 
ung abzustellen. — Wenig 
empfehlenswert für auto- 
mobilen Betrieb hat >ich 
die Anwendung meinerer 
übereinander angeordneter 
und durch Ueberlauf ver- 
bundener Verdunstungs- 
kammern erwiesen. — In 
ganz eigenartiger Weise er- 
strebt der Lux- Vergaser, 
Abb. 10, eine Verstärkung 
der Verdunstung, indem die 
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Ein durch seine primitive Einfachheit bemerkenswerter Ver- 
gaser dieser Art ist der C h ä t e a ii - Vergaser. Abb. 11. - Als 
ein/ige Regelung besitzt dieser den Ben/in liahn, mittels dessen 
man den Brennstoff mehr oder vteniger stark anf die in das 
Rohr eingeschobenen Spiralen aus Drahtga/ie S iropten lassen 
kann; die Lufteinströmung bleibt unverändert. ~ Die Niveau- 
vornchtung ist hierbei nicht unerläßlich notwendig, sie dient nur 
dazu, den Flfissigkeitsdruck konstant zu halten. 





Abb. 11. C häteau-Vergaser. 



Abb. 12. Petrea 110 -Vergaser. 



Bessere Resultate sind mit dem P e t r e a n o- Vergaser, Abb. 12, 
erzielt worden, bei dem die Verdunstungsfläche eine erhebliche 
Orölk hat. - Die durchlöcherten Metalltriehter R sind mit 
porösem Gewebe bedeckt, auf welches der Brennstoff von oben 
herab träufelt. — Beim Durchgang sättigt sich die Luft mit 
Gasdämpfen. — Die dazwischen angeordneten Trichter T ohne 
Gewebe bewirken durch Richtungs- und Querschnittsänderungen 
den gleichen Zweck, den bei den anderen besprochenen Bau- 
arten Querwände und Oazenetze versehen. — Das den Ver- 
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gaser aclisial durchdringende Rohr dient zur Heizung durch 
Auspul ti^ase. — Leider hat dicker Kabiirator mit den übrigen 
Konstruktionen dieser Art den Uebelstand i^emeinsam, daß die 
Saugwiderstände bei der Durchdringung der porösen Gewebe 
außerordentlich hoch sind. 

Diesem Nachteil ist es vor allem zuzuschreiben, dafi die 
Vergaser, bei denen die Luft nur an den Dochten vorbeistreicht, 
eine bedeutend größere Anwendung gefunden haben. - Der 
w ichtigste Vertreter dieser Art, der A d e r - Vergaser, besteht aus 
einem rechttTkiircn (icfäß, in vielchern der PIüs>igkeit>spicgel 
durch eine Schw immiTvorric htiiiig auf gleicher Höhe gehalten 
wird. Im Innern betindei sich ein mit Baumwolle gefülltes 
Dralitgeflecht, in dem für den Durchgang der Luft Zwischen- 
räume ausgespart sind. — Die von einer Seite des Gefäßes zur 
gegenüberliegenden durchströmende Luft sättigt sich genügend 
mit Benzindämpfen. 

Vor den anderen Verdunstungsgasern haben die Docht- 
vergaser nur den Vorteil der geringeren Raumbeanspruchung. 
— Im übrigen treffen die vorher besprochenen üebelstände auch 
bei ihnen zu, insbes^>ndere ist also eine ständi^-e Rcefiilierunor 
notwendig. — Als Nachteil kommt noch hinzu, daß die Dochte 
leicht verschmieren oder gar zerfasern und daher einer aufmerk- 
samen Wartung bedürfen. 
Regelung. Die Regulierung der meisten Verdunstungsvergaser geschieht 

mit Hilfe eines Mischhahnes, der das Verhältnis der karburierten 
Luft zur Zusatzluft zu ändern gestattet. — Eine Karburierung 
der ganzen Luftmenge würde schon wegen der Erhöhung der 
Saugwiderstände Schwierigkeiten machen. — Neben dem Misch- 
hahn zur qualitativen Gemischänderung gestattet meist ein 
Drosselhahn auch eine quantitative Regelung Bei den Doeht- 
vcrgasern hat man außer diesen Regulierarien noch andere an- 
gewandt, welche auf einer Veränderung des (las^rehaites durch 
Variation der aufgeträufelten Brennstoff mengen oder der Größe 
der Verdunstungsfiächen beruhen. — Bei Konstruktionen letzterer 
Art wird entweder die Höhe des Flüssigkeitsspiegels im Ver- 
gaser verstellt oder die Dochte sind in ihrer Höhenlage ver- 
schiebbar. — Bewährt hat sich keines dieser Verfahren. — Wegen 
der Umständlichkeit eignen sie sich mehr zur einmaligen Ein- 
stellung als zur ständigen Regelung und können mit der ein- 
fachen Aenderung des Gemisches von karburierter und Zusatz- 
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luft, in btzu\r auf Empfindlichkeit und Heguliergrenze, iceinen 
Vergleich aushalten. 

Bei der baulichen Aiisführnng^ von Oberflächenvergasern ist 
darauf zu achten, daß die l.uft durch eine passend geformte 
Saugplatte gezvtuni^en wird, auf einer möglichst großen 
Fläche dicht über den Müssi^keitsspiegcl zu streichen. — Wird 
die Luft durch das Benzin geblasen, so muß durcli Anordnung 
vieler Icleiner Oeffnungen in dem Ausflußmundstüclc für eine 
kräftige Gasentwicklung Sorge getragen werden. — Gewölin- 
Hch ist die Durchstrom höhe wegen der Saugwiderstände nur 
gering. — Bei größerer Höhe der durchströmten Schicht kann 
man durch Anbringung von Sieben in der Flüssigkeit, die in 
der Maschenweite von unten nacfi oben abnehmen, eine i-'ehr 
kräftige und gleichmäßige Karburation erhalten; freilich wird 
hierbei we^^jen der Widerstände eine /t!fiihriint{ der Luft unter 
Druck notwendig i»cin. Von der Anwendung von Druckluft, 
zu deren Erzeugung man, wie bei den meisten Zweitaktmotoren, 
das Kurbelgehäuse als Pumpe benutzen kann, wird überhaupt 
noch verhältnismäßig wenig Gebrauch gemacht, trotzdem sich 
dadurch ein nicht unerheblicher Gewinn an spezifischer Motor- 
leistung erzielen läßt. 

Um die Selm ankungen des Flüssigkeitsspiegels möglichst 
zu dämpfen, werden oft Q u e r w ä n d e in den Vert^aser eincfcbaut 
(vergl. Abb. 2); aus dem gleichen (irunde wählt man die Über- 
fläche des Schwimmers recht groß, oder man bringt Platten 
dicht über dem Niveau an. Filter aus Drahtgaze, Abb. 2,9, oder 
trichterförmig in einander geschachtelte Zwischenwände, Abb. 
8, 10, bewirken eine heftige Wirbelung des Gemisches und 
plötzliche Richtungsänderungen, womit bezweckt wird, einerseits 
eine innige Mischung herbeizuführen, und anderseits mitgerissene 
flüssige Benzin teilchen zurückzuhalten. Die bei stationären Ver- 
gasern zum s^leichen Zwecke vielfach angewandten Kiestöpfe sind 
weniger zu empfehlen. Zu gleicher Zeit bieten diese Vorrich- 
tungen einen Schutz gegen Riickscfilai^^t, die wegen des großen 
Brennstoffvorrates im Vergaser leicht getäliriich werden können. 
Aelterc Konstruktionen sehen zu diesem Zwecke manchmal noch 
ein besonderes Rückschlagventil vor. 

Die für die Heizung der Vergaser in Betracht kommenden 
allgemeinen Gesichtspunkte mögen bei Besprechung der Spritz- 
vergaser näher erörtert werden. Konstruktiv zeigt die Heizung 
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von Verdunstungsvergasern wenig Beachtenswertes. Bei älteren 
Konstruktionen bej^nOcfte man sich vielfach damit, den Vergaser 
einfach aiit den Auspufftopi zu setzen; neuere Bauarten zeigen 
IJoppelbOden, Heizmäntcl, zentrale Rohre und Schiangenrohre, 
die meist vom Auspuff, seltener vom Küiilwasser durehflus^en 
sind. Oerade die Heizung des Bodens ist bei Verdunstungsver- 
gasern besonders berechtigt, da sich wegen des luiglcichtnäBigen 
Brennstoffverbrauches die schweren Teile am Boden sammeln. 
Auch Vorrichtungen zur Anvärmung des Vergasers für Inbetrieb- 
Setzung bei kaltem Wetter sind hier mehr angebracht als bei 
Spritzvergasern. Man findet solche in Form von Anheizschalen, 
in denen eine kleine Menge Brennstoff entzündet wird, oder als 
Vorrichtungen zum hüllen mit warmem Wasser. 
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1. EinteUimg. 

Bei den Zerstäubungsvergasem wird der Brennstoff fein 
verteilt in die zu karburierende Luft eingespritzt und bildet mit 
ilir eine Art Nebel. Meist erfolgt dies Einspritzen nur unter Wir- 
kung des Unterdrucks, indem das in einer offenen Düse auf 
konstanter Höhe gehaltenen Benzin vom Vakuum angesaugt 
wird, wobei die Injektorvcirkun[r der rinjrsiimher eintretenden 
Luft das Einströmen unterstützt. Im (icirensat? zu Vergasern 
dieser Art, die als Z e r s t ä u b u n g ^ v e r g a s e r mit offener 
Düse oder einfach als Spritzvergaser bezeichnet \^ erden, 
ist bei den Ventilvergasern der Benzineinfluß durch ein 
Ventil abgeschlossen, das sich durch den Unterdruck beim An- 
saugen direkt oder indirekt öffnet; es wirkt also außer dem 
Vakuum noch der FlOssigkeitsdruck mit. Beide Arten hat>en den 
Uebelstand gemeinsam, daH die Oemischzusammensetzung sich 
mit der Tourenzahl ändert. Die Vergaser mit automa- 
tischer Regeltini]^, kurz automatische Vergaser ge- 
nannt, besitzen Vorrichtungen, weiche die Erzeugung eines strts 
gleicliartigeii Gemisches mehr oder weniger \ ollkomnu-n sichern. 
Schließlicli kann man nocii die Apparate mit mecha- 
nischer Brennstoffzuführung zu den Zerstäubungs- 
vergasern rechnen, da ihre Wirkungsweise mehr auf einer Zer- 
stäubung als auf einer Verdunstung beruht Sie unterscheiden 
sich von den Ventilvergascrn dadurch, daß die Betätigung des 
Br^nnstofforgans nicht durch den Unterdruck, sondern durch 
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merlianische V'^crbindmi.i; niit dem Getriebe des Motors erfolgt. 
Im übrigen besitzen sie nur historisches lntere^>e, da sie durch die 
Spritz- und Ventilvergaser vollständig verdrängt worden sind. 

2. Betracbtniig der Vorgänge im Vergaser. 

Theorie Knbs- Die sich bei der Kinströmiini^ von Luft und Brennstoff im 

Vergaser abspielenden Vorgänge sind äußerst verwickelter Natur 
und bereiten einer mathematischen Behandhmg umsomehr 
Schwierigkeit, als sie von vielen schwer zu berücksichtigenden 
Nebenumständen beeinilußi werden. Der erste Versuch das 
Vergaserproblem rechnerisch zu bebandehi, stammt von Krebs.i) 
Wenngleich seine im folgenden wiedergegebenen Entwick- 
lungen in manchen Punlcten sehr wenig einwandfrei sind, so 
muß hervorgehoben werden, daß sein in Uebereinstimmung mit 
der Theorie konstruierter Krebsvergascr praktisch gute Erfolge 
erzielt und dadurch für die Anwendi>arkeit der Formeln spricht 

Bezeichnet man mit: 

D Dichte des Wassers, 

da Dichte der Luft, 

de Dichte des fh'issjgen Brennstoffes, 

Sa Durchtrittsquerschnitt der Luft. 

Sie Durchtrittsquerschnitt des Brennstoffes, 

H Unterdruck im Vergaser. 

aa Ausflußkoefti/ient für Luit, 

ae Ausftußlcoeffizient für Brennstoff, 

Va Geschwindigkeit der Luft, 

Ve Geschwindigkeit des Brennstoffes, 

so betragen die in der Zeiteinheit ausfließenden Luft und Brenn- 
stoffmengen : 

Qa = aa Sa Va da 
Qe = aeSe- Vede. 

Lilr die AusflußgeschMcindigkeiten gilt andererseits die Be- 
ziehung: 

*) Acad<tnie des Sciences, 18. Nov. 1902. 



Digitized by Google 



_ 29 — 



Aus beiden Gleichungen läßt sich die Größe des Verhältnisses 

Oa 

welches konstant bleiben soll, ermitteln: 



Qa^«a.2>a oa yz g n 
^ «e Se de |/2 g H ^ 



«a Sa da /a g lTJ^ 

= C; 

de 

woraus für aa = «€ folgt: 

C » 

Se ^ H de 

Um den Einfluß des Niveamintcrschiedes 7\ri«;chcn 
Scliw immcr und Düse sowie der Keibungsxx iderstände in der 
engen Düse zu berücksichtigen, kann man sicii auf den Brenn- 
stoff einen i^eringeren Unterdruck als auf die Luft wirkend 
denken, so dalJ die eben entwickelte Formel folgende Form 
annimmt: . 

r = Sa KhTdä 
Sc Y (M— h) dC 

woraus sich ergibt: 

Den* Wert für h kann man experimentell ermitteln, indem 
man bei langsam laufendem Motor Hmin mißt und in die 
Gleichung einsetzt. Beispiels\x eise ergab sich für H = 3Ü mm 
Wassersäule aus der Gleichung 

h » H mm gj^TT^ 3^ 

für h der erstaunlich hohe Wert von ii mm. 

Man kann nunmehr für jeden Wai von H die Größe des 
zugehörigen Lufteintrittsquerschnittes bestimmen ; und zwar setzt 
sich dieser aus zwei Teilen zusammen, aus einem konstanten 
Betrag s, der dem geringsten Unterdruck Hmin entspricht, und 
aus einem von der Tourenzahl abhängigen Betrag z, der Zusatz- 
luft. Man hat: 

S. = s+z-Se.Ck 1: + z 

de i/H-h 
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In Abb. 13 ist das Verhältnis von Sa zu H graphisch 
darcfestellt; und man erkennt, wie die Ordinate Hmin die beiden 
Teile s und i der Lufteintrittsöffnung trennt. 




Abb. 13. Cnphische Darstellung der Krebsschcn Resultate. 



Wie die Erfahrung lehrt, genügt dieser Querschnitt aber 
bei größeren Geschwindigkeiten nicht, sondern es muß noch 

eine weitere mit der Tourenzahl wachsende Frwciterung desselben 
erfolgen. Duich Versuch wurde crnnitelt. daß bei maximaler 

Gescliwtndigkeit der erforderliche Querschnitt etvca \ Sa beträgt. 
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Krebs multipliziert deshalb zur Korrektur den ermittelten Quer- 
schnitt mit einem Ausdruclc von der Form: 



2 yti 

Hierin bedeutet a eine Konstante, die aus der für den Fall 
minimaler Motorgeschwindigfkeit aufgestellten Gleichung: 

2 

ermittelt werden kann. Man erhält: 

«= (l - i) fHmn. 

Durch diese Korrektur nimmt die Hauptgieichung für den 
Lufteintrittsquerschnitt die Form an: 

s'a = s..c ^/^^'^^(^-p> 

In der Abb. 13 sind ebenfalls die aus dieser Gleichung zu 
folgernden Werte von S'a graphisch aufgetragen, ferner bt die 
Ableitung beider Kurven eingetragen. 

dSa=Se•C^l| 

rt,C.._ ^'^ I ai Fi ^ a(2h-H) 1 
" ^~ 2.H ^'H^h LfH H J- 

Die schraffierte Mäche stellt demnach den mit dem Unter' 
druck anvc achscnden Bedarf an Zusatzluft dar, und Krebs dimen- 
sioniert bei seinem Vertjaser, Abb. 89, die Profile der Zusatzluft- 
schlitze nach dieser Kurve. 

Es liegt der üedanke nahe, daß beim Krebs-Vergaser die '"Si ThüS?" 
Tiieorie der Praxis nachgehinkt ist, denn eine ausreichende Be- 
gründung für die Vornahme der beiden Reduktionen wird nich't 
gegeben, und außerdem wird eine Anzahl nicht unwichtiger At>- 
weichungen zwischen der Theorie und wirklichen Verhältnissen 
nicht berücksichtigt. ' 

Im folgenden mögen die einzelnen Punkte, welche die Ver- 
gasung beeinflussen, kurz gesondert t)esprochen werden. 
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Um dir ihcoi etisch ermitteltetT Ausflußmengen mit den \x irk- 
liclien Verhältnissen in Uebereinstinimung zu bringen, muß man 
Ausflußkoeffizienien einführen, vcie dies bei der Krebsschen 
Rechnung mit aa und ae geschehen ist. Krebs setzt jedoch im 
weiteren .Verlauf der Rechnung oa ^ oe, so daß bei der Division 
zur Ermittelung des Mischungsverhältnisses diese Koeffizienten 
fortfallen. Diese Annahme trifft nicht zu. Die AusfluBkoeffi' 
/it nten enthalten" den Einfluß der Reibung an den Wänden und 
der Kontraktion. Für Luft und Brennstoff sind die Ausfluß- 
verhältnisse aber derart verschieden, daß die Annahme, die 
Koeffizienten seien konstant und gleich, unstatthaft ist. Vielmehr 
ist auf Grund der Ausflußgesetze von Wasser und l.uti. welche 
freilich unter anderen Versuchsumständen ermittelt uorden sind, 
zu erwarten, daß die Widerstande des Brennstoffes wegen des 
geringen Querschnittes der Benzindöse etwa proportional der 
Sauggeschwindigkeit zunehmen. Die Widerstände der Luft hin- 
gegen werden etwa mit dem Quadrat der Geschwindigkeit an- 
wachsen. Aus diesem verschiedenartigen Verhalten ist natur- 
gemäß ein Zunehmen des Benzingehaltes mit wachsender Ge- 
schwindigkeit zu folgern. 

Statt der Ausflußkoeffizienten führt Krebs eine Rednktion 
ein, welche den Niveauunterschied /w ischen Diisenmündung und 
Sciivtimmerspiegel, ßowie den ^X lde^ stand an der engen Spritz- 
döse t>eröcläichtigen soll. Hierzu ist zu bemerken, daß von 
einem Niveauunterschied kaum die Rede sein kann. Die meisten 
Schwimmer werden so einregutlert, daß das Benzin auf der Dusen- 
mündung einen Tropfen bildet ohne eben standig abzulaufen ; 
jedenfalls wird die Differenz unter normalen Verhältnissen niemals 
mehr \x'ie ein Millimeter betragen. Der von Krebs bei einem 
Unterdrnek von '^0 mm Wassersäule ermittelte Wert h = 21 
ist /u hoch, iini nur den Aiistlußw iderständen der Düse Rechnung 
/u tra.L,'en. Schon durch die Art der experinieiiiellen Messung 
wird bedingt, daß die erwähnten Ausflußkoeffizienlen still- 
schweigend in ihm beröckskhtigt sind. Es ist stark zu bezweifeln, 
ob die Annahme, daß der bei minimaler Geschwindigkeit er- 
mittelte Wert für h konstant sei, zutrifft, jedenfalls entspricht 
die praktische Folge dieser konstanten Reduktion einer Oemisch- 
anreicherung mit steigender Tourenzahl, wie sie wegen des vor- 
hin er\x-fihntcn vcrschiedenartij^en Verhaltens des Strömens in 
engen und weiten Kohren zu erwarten ist. 
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Die rveiie Reduktion, die Krebs vornimmt, soll die größere stehiiwmpe. 
Trägheit des Brennstoffes berücksichtigen, die sich bei steigender 
Tourenzahl in erhöhtem MaBe bemerkbar macht. Diese An- 
schauung ist irrig; es tritt z\x'nr bei wachsender Geschwindigkeit 
ein stärkeres Nachausslrömen ;iul, d. h. es dauert läiij^ere Zeit, 
ehe der Benzinstrahl zuv Ruhe kommt; aber auf der anderen 
Seite ist auch mehr Zeit notw endig, uni dem Breniistoffstrahl seine 
Höchstgeschwindigkeit zu erteilen. Die Wirkung der positiven 
und negativen Beschleunigung hebt sich auf. 

In dem experimenteii ermittelten Krebsschen Reduktions- 
faktor kommt ein anderer EinfluB zum Ausdruck, der Einfluß 
der Saugwirkung des Luftstrahles. Die Luft wirkt nämlich nach 
Art einer Strahlpumpe auf die Brennstoffausströmung ein; diese 
Wirkung nimmt mit stetigcndcr Tourenzahl zu, hat daher eine 
ständig wachsende Benzinanreicherung zur Folgfe. 

Man erkennt also, daß die von Krebs vorgenomnu neu Reduk- 
tionen nicht mit der Theorie im Einklang stehen, sondern anderen 
Einflüssen Rechnung tiagen. Daß die Resultate trotzdem mit 
der Praxis fibereinstimmen, ist wohl nur dem Umstand zuzu«* 
schreiben, daß die numerischen Werte der Faktoren durch den 
praktischen Versuch ermittelt worden sind. 

Es liegen außerdem noch andere Gründe vor, welche die Be- v«iM«iiif. 
traclitung des Verijasungsvorganges als Einströmen von Brenn- 
stoff und Luft unter alleiniger Wirkung' des ünterdrucks als 
theoretisch unstatthaft erseheineii lassen. Vor allem wird die 
Vergasung selbst einen l influß auf die Einströniunjr nusiiben. 
Bei der Mischung des fein zerieillen Benzins mit der Liui wird 
zunächst eine Zerstäubung stattfinden und eine Art Nebel ge- 
bildet werden. Hiermit ist noch keine Aendening der Druck« 
zustände .verbunden, da das Benzin auch als Nebel den flüssigen 

egatzustand beibehält. Nun wird aber auch ein Teil dieses 
Nebels yergasen, und hierbei infolge der Volumvermehrung eine 
Drurkerhöhiin_[T auftreten. Welcher Teil l\'-< l^'-uzinnebels schon 
im Karburator, und welcher Teil erst im Zylinder ist 
von vielen Umständen, der Art der Zerstäubung^, der Innigkeit 
der Mischung, der Vergasergröße und der I enipeiatur abhängig. 
Auch der Vorgang der Vergasung wird sich nicht ganz einfach 
abspielen. Es wird im ersten Augenblick Benzin als Flüssig« 
keit ,mit vollem Unterdrück angesaugt werden. Im nächsten 
Augenblick wird Benzin verdunsten; der durch die Vergasung 

Dectiamfit: Antomobit-Veisawr. 3 
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verminderte Unterdruck wird weiter saugend wirken, bis sich ein 
Behamingszustand ^stellt. Da sich aber die geschilderten Vor- 
gäncje in einem geringen Bruchteil einer Sekunde abspielen, wird 
man die Sache so auffassen dürfen, als ob ein konstanter Unter- 
druck Norhanden sei, \xelcher wegen der Vergasung etwas ge- 
ringer ist, als das beim Ansaugen einer nur zerstäubenden Flüssig- 
keit entstehende Vakuum. 

Der ^Unterdrück, unter dessen Wirkung: das Einströmen von 
Luft und Brennstoff ^olgt, ist nicht wie angenommen für eine 
bestimmte Tourenzalil konstant, sondern er ist von der Kolben- 
gescliwindigkeit ,abhängig und daher ständigen Schwankungen 
unterworfen. Durch die Abhängigkeit der Funktion des Ver- 
gasers von der Kolbengeschwindigkeit, der Motorgangart und der 
Steuerung der Maschine werden die Verhältnisse noch unüber- 
sichtlicher. 

Von einer eingehenden Betrachtung der Ansaugevorgänge 
im Zylinder kann hier abgesehen werden, da dies über den 
Rahmen ^es Themas hinausgeht; es- seien nur kurz die für den. 
Unterdruck beim Ansaugen in Betracht kommenden Umstände 
gestreift 

Die .Kolbengeschwindigkeit nimmt von Null in einem be- 
stimmten von Kurbelmechanismus abhängigen Verhältnis bis zu 
ihrem Maximalwert zu, um dann wieder, und zwar wegen der 
endlichen Schubstangen länge in einem anderen Verhältnis, bis 
Null sinken. 

Der Druckverlaut ist weiter abhängig von der Spannung, 
wefche die bei Beginn der Kolbenbewegung im Zylinder befind* 
liehen Rückstände haben. Diese wird wieder durch die Tem- 
peratur der Zylinderwandungen beeinflußt, welche ihrerseits durch 
die Brennstoff- und FüUungsverhättnisse, die Kühlung und die 
Art der Regulierung bestimmt wird. 

Im Vergaser vollziehen sich nun die Oescliwindigkeits- 
ändertingen in noch anderer Weise als im Zylinder, da 
beide durch eine Rohrleitung verbunden sind, die durch ein 
Steuerorgan geöffnet und abgeschlossen vx'ird. Sowohl Leitung 
als auch Ventil üben einen erheblichen Lintluß auf den üang der 
Vergasung aus. Von den in bezug auf die Leitung in Frage 
Icommenden Gesichtspunkten wird an anderer Stelle (vergl S. 77) 
näher Rede sein. 

Bei den Ventilen ist es neben den Abmessungen, deren Ein- 
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fluß sich entsprechend den übrigen Leitungswiderständen be- 
merkbar macht, vor allem die Art der Betätigung, ob auto- 
matisch, ob mechanisch gesteuert, \x-elche den Verlauf des Ver- 
j^asungsvorganges in \xeistestem Maße beeinflußt. Bei auto- 
matischen Ventik-n sinkt der Druck im Zylinder bis zu einem 
gewissen .durch Ventilabmessungen, -Gewicht und Federkraft be- 
stimmten Wert, ehe das Ventil sich öffnet und die Verbindung 
zwischen yergaser und dem Vakuum im Zylinder herstellt Die 
Folge ist ein plötzlicher heftiger Spannungsfall im Vergaser. Im 
Gegensatz hierzu werden die gesteuerten Ventile bei der Be- 
wegungsumkehr des Kolbens geöffnet, so daß der Verlauf des 
Einströmens im Vergaser wie im Zylinder gleichmäßiger erfolgt. 

Ans vorstehenden Ausführungen erkennt man, daß der Ver- 
laut des Unterdruckes im Vergaser während jccies einzehien An- 
saugtaktes erheblictie von vielen l inständen abhängige und 
rechnerisch kaum zu verfolgende Schwankungen erfährt, deren 
absolute Grenzen von der Gangart des Motors abhängen. Es 
kommt aber auch weniger auf Ermittelung dieses Unterdrucks als 
vielmehr auf die Beantwortung der praktisch wichtigen Frage an : 
Wie ändert sich die Zusammensetzung des Gemisches mit vari- 
ablem Unterdruck? 

Alle Arten einfacher Spritzvergaser zeigen übereinstimmend, '^'oifS- 
\xenn auch in verschieden starkem Maße, die gleiche Erschei- ^l^HSgT 
nung, daß der Brennstoffgehalt mit wachsendem Unterdruck 
gl öHer wird. Die Gründe dieser Erscheinung, die bei Besprechung 
dtr Krebsschen I heorie zum Teil schon erörtert wurden, sind 
folgende : 

1. Bei steigendem Unterdrück vermindert sich die Dichte 
der JjüSi mehr als die des flüssigen Brennstoffes. 

2. Die Bewegungswiderstände der Luft wachsen schneller 

an .als die des Benzin?;. 

3. Die Saug\('irkung der Luft auf den Brennstoff erhöht 
sich ;iiit steigender Geschwindigkeit. 

Alle drei Gesichtspunkte füiiren zum gleichen Ziele und 
bieten eine Erklärung für die erwähnte Erscheinung. Ein Ver- 
fahren zur korrekten Ermittelung der numerischen Größe der 
einzelnen Einflüsse auf die Gemischbildung ist noch nicht be- 
kannt, wenn man von der Krebsschen Rechnung absieht, deren 
Mängel pben gekennzeichnet wurden. 

Nur ider Einfluß der Dichtenänderung der Luft kann auf 

3» 



Digltized by Google 



— 36 — 



einfache W-'eise beb ininit \x erden, wenn man die Anwendung 
der aligemeinen Austlußformel, von der auch Krebs ausgeht, 
für zulässig erachtet. Gibt man der auf Seite 25 ermittelten 
üleichung: 

« _ Sä I / dä 
^ ~ Se " de 

die Form: 

und setzt darin das Mischungsverhältnis C, den Durciigangs- 
querschnitt des Brennstoffes Se und die Dichte derselben de 
konstant, so erhält man: 

Sa = K|.^. 

Bestimmt man hierin K so, daß für die normale Luftdichte bei 
760 mm Quecksilber und 15" C. Sa — 1 wird, so ergibt sich: 

Sa = 1,1075 i 

Man kann nun für verschiedene Unterdrücke die zugehörigen 
Werte der Luttdichte ermitteln, und erhält aus obiger Gleichung 
den Lufteimritiaquerschnitt, welcher notwendig ist, um das 
Mischungsverhältnis konstant zu erhalten, bezw. um den Einfluß 
der Dichtenänderung der Luft auszugleichen. 

In nachfolgender Tabelle sind die entsprechenden Werte 
zusammengestellt. 



Unterdrück 
atm 


t.ufleintritl^- 
[|ucrschnitt 


Unlerdnick 
atm 


Laftrintritls- 
qncfsdmitt 


0.— 


i.— 


0.1 


1.054 


O.Ol 


100SO 


0.11 


1.060 


0.02 


1.0102 


0.12 


1.066 


O.Ol 


1 0133 


0.13 


1.0721 


0.04 


1.0200 


0.14 


1.0783 


0.05 


1.026 


0.15 


, 1.0641 


0.06 


1.0314 


0.16 


1.0911 


0.07 


1.037 


0.17 


1.0976 


0.06 


1.0420 


0.18 


1.1043 


0.09 


1.0483 


0.19 


, i.in 



Man erkennt, daß der Einfluß der Dichfenänderung ver- 
hältnismäßig gering ist gegenüber den unier wirklichen Ver- 
hältnissen auftretenden Differenzen der Mischungsverhältnisse. 
Es ist daher anzunehmen, daß die beiden anderen Ein- 
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flüsse die Hauptursache der ungleichen Gemischbildung sind. 

Diese sind einer exakten mathematischen Behandlung nicht ohne 
weiteres zugänglich, sondern hängen bei jeder Konstruiction von 
den Querschnittin, Formen, Oiison usw. ab und können von 
Fall zu Fall durch den Versuch bestimmt werden. 

B. Me diMkn TMe ies f arcinii- 

Nachdem die Wirkungsweise der Spritzvergaser mit ein- 
facher Düse im vorhergehenden näher erörtert worden ist, mögen 
die einzelnen Teile der Karburaioren, ihre bauliche Gestaltung 
und Anordnung, die für ihre Wirkungsweise und Beurteilung 
in Frage konimenden ücsichispunktc, Vor- und Nachteile der 
verschiedenen Konstruktionen einer eingehenden Betrachtung 
unterzogen werden. 

Hierbei ^öge, dem Wege des Brennstoffes folgend, vpn 
der Schwimmvorrichtung ausgegangen «erden, welche 
den Brennstoff in der Düse auf konstanter Höhe hält. Der Be- 
sprechung der Brennstoffeinströmung durch letztere 
möq-c sodann die L u f t e i n s t r ö m ii n g folgen. Die Aenderung 
einer der beiden Ocftnungen oder auch beider ergibt die Rege- 
lung der Vergaser. Sodann wird auf die Heizung einzu- 
gehen, und endlich die von all diesen Punkten beeintlulite Bau- 
art zu behandeln sein. 

1. Schwimmervorriclitang. 

Bei Sprttzvergasem mit offener Düse ist Grundbedingung 
für «ine gleichmäßige Zerstäubungswirkung, daß der Brenn* 
Stoff immer genau bis zum oberen Rand der Düse steht. Zu 
diesem Zvceck sind die meisten Vergaser mit einem Schwimmer 
versehen, der den Brennstoffzufluß absperrt, sobald der normale 
Flüssigkeitsstand erreicht ist. 

Fs hat nicht an Versuchen [gefehlt, den Schwimmer durch 
andere Organe /u ersetzten. Bei Besprechung; der Verdunstungs- 
vergaser wurden verschiedene allere hydrauliche- und Ueberlauf- 
Vorrichtungen erwähnt, die den gleichen Zweck erfüllen sollten, 
und die versuchsweise auch bei Spritzvergasern angewandt 
worden $ind. Auch jetzt noch werden von Zeit zu Zeit immer 
wieder neue Konstruktionen auf den Markt gebracht, die Er* 
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satz des Schwimmers durch einfachere Mechanismen anstreben, 
aber alte hatten den gleichen Mißerfolg. Bisher hat sich keiner 
dieser Apparate als vollkommen genug erwiesen, um den ein- 
fachen mechanisch abschließenden Schwimmer ?u verdrängen. 

Der Schwimmer ist meist ein liolilkörper aus Messing- oder 
Kupferblech, das zweckmäßig hart verlötet ist. Andere Mate- 
rialien kommen seltener zur Anwendung, da entweder ihre 
Bearbeitung Schwierigkeit macht oder sie im Gebrauch oxydieren, 
indem die im Benzin enthaltenen Verunreinigungen das MeM 
angreifen und das Weichlot auflösen. Vielfache Versuche, statt 
der metallischen Hohilcdrper massive Schwimmer aus leichten 
Materialien wie Kork zu verwenden, haben keinen dauernden Er- 
fol.cf gehabt, da sich das Gewicht derselben im Laufe der Zeit 
ändert, indem sich Unreinigkeiten in den feinen Poren festsetzen. 
Bei den gebräuclilichsten Vergasern dieser Art macht schon nach 
zwei bis drei Monaten das ,,r.rtrinl<en" des Schwimmers ein Nach- 
regulieren des Niveaus notwendig. Auch bröckeln leicht kleine 
Teilchen ab, und können zu Verstopfungen der Rohrleitungen 
und Düse führen. Diese Uebelst3nde icann man durch Uel)er' 
ziehen des Schwimmers mit Lack zwar verbessern, aber nicht 
völlig aufheben. 

Als Form des Schwimmers emeist sich der einfache 
Zylinder, sowohl was Herstellunir als auch Funktion angeht, am 
vorteilhaftesten. Aus den nachfolgenden Abbildungen sind die 
verschiedenen Mciglichkeiten der Zusammensct/ung desselben aus 
zwei gepreßten Böden und einem Zylindermantel oder auch nur 
aus zwei Böden ersichtlich. Die Böden werden oft leicht gewölbt, 
um eine sanfte glekhmäßige Bewegung der Flüssigkeit zu er- 
zielen ; gleichzeitig wird hierdurch die Gefahr des Einreißens an 
den scharfen Knickstellen vermieden. Bei einachsigen Vergasern 
findet man zuweilen ringförmige Schwimmer; von den hierbei 
in Betracht kommenden Gesichtspunkten wird bei Besprechung 
der Bauarten von Vergasern näher die Rede sein. 

Bei der Dimensionierung ist zu beachten, daß vor allem auf 
eine größtmöglichste Km p f i n d I i c h k e i t hingearbeitet werden 
muß, d. h. der Schwimmer soll bei einer möglichst geringen Ab- 
weichung vom Normalniveau in Funktion treten. 

Um eine große Empfindlichkeit zu erreicha], darf man vor 
allem die Größe des Schwimmers nicht zu gering bemessen, 
denn der einer gewissen Niveaudifferenz entsprechende Auftrieb 
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ist dem Cjcwicht der verdrängten Flüssigkeitsmn!>se proportional. 
Nun aber erfoltrt die Schw imnu i hew egimg nicht einfach nach 
dem archimedischen üeset/, sondern es kommen auch dynamische 
( iesichtspunkte in Frage. Die Wegstoße, der Fiüssigkeitsdruck 
des zufließenden Brennstoffes und der nicht zu unterschätzende 
RQckschlag, der das Benzin in dem Dflsenrohr zurückdrängt, 
all diese Einflüsse versetzen den Schwimmer in pendelnde Be- 
wegungen. Damit diese Schwingungen klein bleiben, damit der 
Schvcimmer einerseits möglichst empfindlich ist, und andererseits 
bald zur Ruhe kommt, muß entweder seine Masse klein oder 
durch OecfenixeNx ichte ausbalanziert sein. Ferner ist darauf Rück- 
sicht zu nehmen, daß der Raum zwischen Schvc immcr und Gefäß- 
wand klein ist. Hierdurch w erden zunäclist die Schw ankungen de«; 
Brennstüffspiegels durch Wegstöße vermindert. Die grölkrcn 
Reibungswiderstände der Flüssigkeit wirken sodann dämpfend 
auf die Schwimmerbewegung ein ; schließlkh vollzieht sich der 
Regulierungsvorgang häufiger, denn es wird eine kleinere Flüssig- 
keitsmenge verbraucht, ehe die kritische von der Empfindlichkeit 
abhängige Niveaudifferenz wieder erreicht ist. Bei großem Be- 
hälter mit kleinem Schwimmer hingegen wird ein Fehler in der 
Niveaueinstellung längere Zeit zu seiner Korrektur bedürfen. 

Das erw ähnte Bestreben, durch einen 
mit geringem Spielraum beweglichen 
Schwimmer die Schwankungen zu 
dämpfen, wird sehr geschickt noch weiter 
ausgenutzt, indem man den Schwimmer 
mit einem Kragen versieht, der die Wan- 
dungen fast berührt. Bei der Bauart von 
Orouvelle & Arcquembourg, 
Abb. 14, beträgt der Spielraum zw ischen 
Schwimmerrand und Wand nur etwa 
V2 mm, so daß die Wirkung der Flüssig- 
keitsbremse eine recht vollkommene ist. 

Die Empfindlichkeit des Scliw immers 
hängt außerdem von den Reibungswider- 
ständen seiner Bewegungsorgane ab, die 
sich aus der Reibung an der Flüssigkeit 
und den Widerständen der Führung und des Ventilverschlusses 
zusammensetzen. Nur bei sehr wenigen Vergasern mit ab- 
getrenntem Ventil hat man auf eine Führung des Schwimmers 




Abb. 14. Schwimraer von 
Orouvelle & Arcquem- 
bourg. 
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ganz verzichtet, uas durchaus zu verwerfen ist, da das 
Ständige Stoßen gegen die Wände einen schnellen Verschleiß 
bewirkt und die sichere Funktion erheblich stört. Schon besser 
ist es, zur Führung des Schwimmers einige enganschließende 
Rippen an den Gefäßwänden vorzusehen. Meist bildet eine 
zentrale Stange die Führung, diese kann am Schwimmer be-, 
festigt sein und in Bohrungen des Behälters gleiten, oder 
umgekelirt fest in den Behälter eingesetzt sein, während der 
Schwimmer eine entsprechende Aussparung Ixsit/t Wenig gc- 
bräiichüch und auch wenig zu empfehlen ist die Anordnung 
bei dem vorher besprochenen LUX-Vergaser, Abb. lü, wo der 
an einem Doppeihebel befestigte Schwimmer um einen festen 
Punkt schwingt, da hierbei stets ein bedeutender Spielraum 
zwischen den Wandungen vorhanden ist 

Um den Widerstand der Führung klein zu iialten, ist es von 
Bedeutung, daß sich der Schwimmer im stabilen Oleichgewicht 
befindet. Ein labil schwimmender Körper, der nur durch die 
Führung in seiner Lage gehalten wird, gleitet an dieser mit er- 
höhter Reibung. Nach der bekannten Schwimmerregel ist also 
dafür Sorge zu tragen, daß das Metazentrum des Schwimmers 
über dem Schwerpunkt liegt. Am besten erreicht man dieses 
Ziel durch Verwcndunc^ sehr flacher Formen, und j^cwinnt dabei 
gleiclizeitig den Vorteil geringer Kippmomente bei schrägen 
Lagen. 

Ventile. Der Schwimmer trägt entweder die Ventilnadel selbst, oder er 

ist durch irc[end \x'clche Hebch orrichtungen mit dem zentral oder 
seitlicii angeordneten Ventil verbunden. Während man es in dem 
crstcren Falle mit einem wirklichen Schwimmen" zu tun hat, 
können im anderen auch schwere Schwiniincr benutzt werden, 
wobei der von der Eintauchtiefe herrührende Gewichtsunterschied 
das Abschlußorgan betätigt. Man erkennt, daß die erstere primi- 
tive Anordnung den Nachteil hat, daß alle Schwankungen des 
Benzins und des Schwimmers direkt auf das Ventil übertragen 
werden, wogegen durch die Hebel Übersetzung die Wegstöße 
besser ansf^egüchcn werden können. Ein weiterer Vor/.ui^ der- 
-'■Iben besteht darin, dalJ dnrrh die IJeberset/nng der Hub des 
>ch\xiinmcrs auf die VentiibL-vx-epniitT reduziert >*'erden kann, 
(jleielizeitig mit der Vetk!einerun_i^ (le^ Ventilliubes ist eine Ver- 
größerung der Absclilußkratt verbutideii, »o dal) die Wirkung 
nicht nur empfindlicher, sondern auch sicherer wird. 
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Die Ausbildung des Abschlufiorganes kann mannig- 
fache Formen aufweisen. Am meisten findet man Ventilnadeln 




mit Kegelspitzen, Abb. 15 und 16, 
die in der Herstellung sehr ein- 
fach sind und leicht nachgeschliffen 
werden können. Da eine Kegelspitze 
nur bei genau achsialer Stellung dicht 
abschließt, ist es gut, die Ventilsiange 
nicht nur am Schaft, sondern auch 
an der Spitze zentral zu führen. Da- 
mit die Führung den Brennstoffeinlaß 
nicht behindert, wird die Stange meist 
drei- oder vicrknnti^^ abgearbeitet, 
Abb. 16. Besitzt der Schwirniner keine 
oder nur eine ungenaue i'üiirung, so 
muft das Ventil, um in allen Lagen 
einen dichten Abschluß zu gewähr- 
leisten, kugelig gestaltet sein, Abb. 17, 
wenn man nicht vorzieht, in umständ- 
licherer Weise das Ventil vom 
Schv; immer abzutrennen und für 
Abb. 18. 




Abb. 18. Schwimmer mit Zufluß 
von oben. 

sich exakt zu führen, 



Die komplizierten kegel- und kugelförmigen Ventilfomien, 
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Abb. 10, 20, 21, haben den Zweck, eine Verlegung des Benzin- 
zullus^es vom Deckel zum Boden des Gefäßes zu ermöglichen, 
die aus konsü uktiven üründen, vor allem wegen der einfacheren 
Demontage des Deckels, wünschenswert ist. 

Abgesehen von der schwierigen 1 iersteliung ist es eine un- 
angenehme Beigabe derartigfer Ventihiadeln, daß wegen der 
größeren Druckfläche der Nadel der hydrotastische Leitungs- 



i 






1 
1 











Abb. 19. Abb. 2a 

Sdiwimmer mit Zufluß von unten. 



Abb. 21. 



(huck einen merklichen hinfluß hat. Auch der größere Durch- 
gangsquerschnitt des Ventils wird die Empfindlichkeit der 
Schwimmerfunktion ungünstig beeinflussen. 

Bei ,einfachen spitzen Ventilnadein strömt der Brennstoff von 
oben zu; es kann in diesem Fali der Scliwimmer bei abge- 
hobenem Deckel herausgenommen werden, im Gegensatz zu den 
Anordnungen mit unten liegendem Ventil, wo dies nicht ohne 
xxeiteres möglich ist. Zwar kann man auch hier den Schwimmer 
vom Ventil abtrennen und letzteres durch einen Zv^ischenstift 
Z betätigen, Abb. 22, jedoch ist der gewonnene Vorteil nur gering. 
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denn nur der Schwimmer, nicht aber das Ventil ist direkt zu- 
gänglich. 

Bemerkenswert ist bei dieser Ausführung, daß das Ventil 
nicht durch den Auftrieb des Schwimmers, sondern durch den 
Druck einer Spiralfeder geschlossen wird, wodurch eine 
größere Unabhängigkeit der Ventilfunktionen von den Weg- 
stoßen erreicht wird. Eine ähnliche Ausbalanzicnin^ mittels 
einer i eder zeigte Abb. 20, wo aucli die i ederkralL dem 
Schwimmergewicht entgegenwirkt. Derartige Anordnungen 
sind besonders angebracht bei Motorbooten und Luftschiffen, 

I 




Abb. 22, Schwimmer mit unterem ab- Abb. 23. Stliwinimer mit 

gdrainten Ventil. Balanzicrlicbelti. 

weil ^ier gröSere Abwefchungen von der senkrechten Lage auf- 
treten. Bei Automobilen hingegen wird die emfache Betätigung 
durch das Venttlgewicht der unsicheren schwachen Feder vorzu- 
ziehen sein. 

Die Unmöglichkeit, die beiden Forderungen, einfaches 
Demontieren des Deckels bei Zufluß von unten und leichte Zu- 
ganghchkeit von Schwimmer und Ventil, bei den besprochenen 
Bauarten zu erfüllen, ist wohl mit Grund gewesen, daß die 
Schwimmer mit Hebelübertragung eine weite Verbrei- 
tung gefunden haben. Als einen Uebergang zu dieser Art von 
Schwimmern kann man die ausbal an zierten Schwimmer 
ansehen, Abb. 23, welche den Hauptnachteil der einfachen 
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Schwimmer, die große Beeinflussung durch Stöße, zu vermeiden 
suchen. Die Gewichte der Balanzierhebel sind so gewählt, daß 
im normalen Betrieb bei dem gewünschten Niveau Gleichgewicht 
hergestellt ist. Bei Stößen erhalten Schwimmer und Oegen- 
gc>xichtc cnt.gt'f^a-n gesetzte Kraftimpulse; diese heben sich auf 
und der Schw immer bleibt in Ruhe, oder er kommt >xcnigstcns 
schneller zur Ruhe. Die kleinen Gegengewichte haben außer der 
ausgleichenden Wirkung den weiteren Vorteil, daß der Schwimmer 
schwerer, Icräftiger und widerstandsföhiger gemacht werden Icann. 




Abb. 24. Schwimmer mit zentraler Abb. 25. Schwimmer mit zentraler 
Hebelätiersetzung unten. Hebelflbersetzung oben. 



Bei Schwimmern mit Hebelflbertragung sind die 
Hebel entweder am Boden oder am Deckel des Gefäßes gelagert. 
Sie sind meist symmetrisch zu beiden Seiten der zentral durch den 
Schwimmer geführten Ventilstangc angeordnet, Abb. 24, 25. 
Seltener ist das Ventil seitlich eingebaut, Abb. 26, 27. Die Bau- 
arten mit unten liegenden 1 iebeln haben schw ere Ventile, die durch 
ihr Eigengewicht die Brennstoffzufuhr abschließen. Bei sinken- 
dem Niveau legt sich der Schwimmer auf die einen oft hammer- 
förmig ausgebildeten Enden der Hebel, während die anderen 
Enden unter dne Wulst des Ventils fassen und dasselbe lüften. 
Sind die Hebel am Deckel angebracht, so greifen die Hebelenden 
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in eine Eindrehung der Ventilstange ein. Ihre Gewichte sind 
so brstimmt, daß sie ohne /utun des Schwimmers das Ventil 
heben. Erst der Auftrieb des Schwimmers, unterstützt von dem 
geringen Ventilgewicht, übersteigt die Kraft der Hebel imd schließt 
das Ventil. Um sich den Untersciued der beiden Anordnungen 
klar zu machen, kann man sich die Wirkungsweise so vorstellen, 
als ob ohne den Schwimmer das Ventil im ersten Fall stets ge- 
schlossen, am zweiten Fall stets geöffnet sei. Das Sinken des 
Schwimmers bewirkt im ersten Fall ein Oeffnen des Ventils, 




Abb. 26* Schwimmer mit sdtUchem Ventil, Abb. 27. Sdivimmer mit seitlichem 
Hebdüberaetzung oben. Ventil, Hebelübersetzung unten. 



während der steigende Schwimmer im zweiten Falle den weiteren 

Zufluß absperrt. Der Vergleich zeigt auch, daß bezüglich der 
Funktion keine direkte Ueberlegenheit des einen S\ stcms über 
das andere vorhanden ist. Als Vorteil der einen Bauart könnte 
höchstens angeführt werden, daß die am Deckel befestigten Hebel 
leichter zugänglich als die arri Boden gelagerten sind. In beiden 
Fällen findet eine Ausbalanzierung statt, indem einmal der 
Schwimmer und das schwere Ventil, das andere Mal der 
Schwimmer und die schweren Hebel entgegengesetzte .Kraft- 
hnpulse erhalten. 

Für .die Bauarten mit seitlichem Ventil, Abb. 26, 27, 
gelten dieselben Erwägungen bezüglich der oberen und unteren 
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Anordniinj^en der Hebel. Abb. 25 zci^t überdies eine andere 
Anordnung der bei früheren Konstruktionen er\»:ähnten Feder. 
Infolge der großen Hebelübersetzung werden hier erhebliche 
Kräfte wirksam. 

EinteitbtifRit Die SchwimmervoiTichtung ist in guter Ausführung ein 
zwar sicher wirkender aber sehr empfindlicher Mechanismus; 
die geringsten Unterschiede im spezifischen Gewicht der an- 
gewandten Brennstoffe machen sich bemerkbar, so daß eine 
Einstellbarkeit des Niveaus sehr wünschenswert ist. In primi- 
tiver Weise werden solche Aenderiingen vorgenommen, in- 
dem man ein Gewicht, meist einen Iropfen Lötzinn, auf den 
Schwimmer bringt und von diesem nach Bedarf abschabt. 
Besser ist es, eine Regulierung durch Scliraubeaversleliung 
vorzusehen» derart, daß die Ventilstange verlängert oder verkürzt 
wird, so daß der Ventilabschluß be\ höherer oder tieferer Lage 
des Flüssigkeitsspi^els erfolgt. Zu diesem Zweck wird der 
Schwimmer entweder zwischen zwei verstellbaren Mutter- 
schrauben der Ventilstange gehalten, Abb. 19, oder man befestigt 
eine Mutter auf dem Schwimmer selbst, so daß durch Drehung 
desselben tdie Kinstellung vorgenommen wird, Abb. 21. Bei 
Schwimmern mit Hebelübersetznng findet das gleiche Prin/ip 
in entsprechender Weise Anwendung, indem der Kragen der 
Ventilstange, unter den die Hebel greifen, verstellbar ist. 

Eine außerordentlich handliche Nachstellvorrichtung weist 
der Ad 1er* Vergaser, Abb. 28, auf. Der Schwimmer wird von 
einer fest in das Gehäuse eingesetzten Säule A gefuhrt, die zwei 
kleine Balancierhebel trägt. Auf dem einen Ende derselben ruht 
der Schwimmer, während das andere Ende unter die Schraube B 
der Ventilnadel greift. Sowohl diese Schraube als auch das 
Ventil sind mit Nuten versehen, in w elche zwei in der Säule be- 
festigte Stifte eingreifen, um ein unbeabsichtigtes Verstellen zu 
vcrhhidern. Um nun etwa den Flü.ssigkeitsspiegel etwas tiefer 
einzustellen, braucht man nur den Knopf der Ventiistange so weit 
ZU heben, daß die oberen Nuten außer Eingriff mit dem I^Ohrungs- 
stift kommen und dann je nach Bedarf das Ventil um einen oder 
mehrere Zähne zu verdrehen. Zur Vornahme dieses einfachen 
Handgriffes bedarf es keinerlei Werkzeuges ; ebenso kann auch der 
bajonettartig aufgesetzte Schwimmerdeckel ohne Zuhilfenahme 
von Scluaubenschlüsseln oder dergl. abgenommen werden. 

Statt der Ventilstange kann man mit gleichem Erfolge den 
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Ventilsitz verstellbar machen, Abb. 15. Bei den erw ähnten An- 
ordnungen mit Schninbenfedern, die entweder öffnend, Abb. 26, 
oder schließend, Abb. 20, 22, auf das Ventil wirken, ist eine 
Verstellung des Niveaus durch die Feder in sehr einfacher Weise 
möglich. 

Die Beobachtung des Niveaus ge.schieht meistens an der 
SpritzdQse. Da diese häufig schwer zugänglich angebracht ist, 
ist för den Laien die Einstellung keine einfache Aufgabe. Um 




Abb. 28. Adler- Vergaser. Schwimnier mit Nachstellvorrichtung. 

ditfselbe zu erleichtern, und gleichzeitig eine Ueberw aclumg der 
Funktion des Sch'^-immers im Betrieb möglich zu machen, sowie 
das Aufsuchen des hehlers bei i^triebsstör untren zu vereinfachen, 
sind manche Konstruktionen mit einer besonderen Einrichtung 
zur Beobachtung des Niveaus versehen. 

in einfachster Form bildet die bd vielen Bauarten den Deckel 
durchdringende Ventilstange einen Flflssigkeitsstand, indem sie 
die Stellung des Schwimmers erkennen läßt. Diese durchgehende 
Stange, die übrigens gleichzeitig das Tippventil ersetzt, bringt eine 
Gefahr mit sich, indem durch die Führung leicht Wasser oder 
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Staub eindringt, welche das Benzin veninreioigen und die freie 
Bewegung des Ventils hindern. Es sollte daher die Oeffnung des 
Schwimmerdeckels stets durch eine leicht abnehml)are Kappe 

verschlossen sein. Um das Benzinniveau 
ganz genau beobachten zu können, bringt 
man ein Fenster in der Wand an, oder 
man vereinigt ein Standglas konstruktiv 
mit dem Scliwiinmbehälter, Abb. 29. 

Das erwähnte sogenannte Tipp- 
ventil - auch Tupfer genannt 
Abb. 24, eine Vorrichtung, welche gestattet, 
den Schwimmer herunter zu drücken und 
dadurch das Benzin zum Ueberlaufen aus 
^ ^ ^ der Düse zu bringen, ist beim Ingang- 

Abb. 29. Schwimmer mit ^ . ... * - . ^ j 

Scbaiiglas. setzen des Motors wünschenswert, damit 

trotz der geringen Tourenzahl ein zünd- 
fähiges Gemisch erzeugt wird. Mittels desselben kann man eben- 
falls, wenn auch ungenau, den Schwiinmerstand erkennen. 

Die Schwimmervorrichtung w Ii kt bv'm Stillstand des Wagens 
niclit ganz so zuverlässig wit; im Beirieb, wo die ständigen 
Vibrationen ein Festklemmen der Abschlußorgane verhindern. 
Um deshalb vor dem Auslaufen des Brennstoffes sicher zu sein, 
wird ein Hahn in der Brennstoffzuleitung angebracht, der nur 
beim Betrieb des Motors geöffnet wird. Diesen kann man er- 
setzen durch eine Vorrichtung, welche die Ventilstangc dauernd 
geschlossen hält; Abb. 25 zeigt beispielsweise eine Feder, durch 
deren Drehung ein sicherer Abschluß des Benzins erfolgt 




2. Breiiiiätoüdüse. 

Unter den an einen Vergaser zu stellenden Anforderungen 
spielt die Innigkeit der Mischung eine große Rolle. Von ihr 
hängt sowohl die Vollkommenheit der Verbrennung als auch die 

Menge der Benzin niederschlage in der Leitung und an den 
Ventilen in weitem Maße ab. Vorbedingung einer innigen 
Misclninp^ von Flü^^sigkeit und Luft ist aber eine intensive Zer- 

s t ä u b u n g der Flüssigkeit. 

Bei Spritzvergasern erfolgt die Zerstäubung durtii .Xusfluß 
des Brennstotfes aus einer oder melireren passend geformten 
Oeffnungen, „Düsen" genannt. Die Wirkung wird erhöht durcii 
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den Luftstrom, der den Benzinstrahl rings umgibt oder ihn 
senkrecht trifft. Um die Auflösung des zersprühenden Brenn- 
stoffes in feinste leilchen vollkommen /u machen, läßt man den 
Strahl häufig noch gegen einen sogenannten ,./erstäiibiingspil/." 
spritzen. Bei Heranziehung dieser drei Faktoren zur lir/icluiig 
einer möglichst vollkommenen Zerstäubung ist jedoch zu beachten, 
daß der Saugwiderstand des Vergasers nicht zu sehr vergrößert 
wird. — 

Die DOsen beruhen meist auf der zerstäubenden Wirlcung mk^ 
einer Querschnittverengung im Ausflufimundstück einer Leitung. 
In der Regel uählt man diesen engen Querschnitt konstant. 
Neuerdings >xollen einige Konstrukteure jedoch erprobt haben, 
daß eine leichte Divergenz der Oeffnung die Zerstäubungsvt irkung 
noch verbessert. Abb. 30—34 zeigen Vertreter der Hauptarten 



t 





Abb. 3a 



Abb. 31. 

Düsen aus dncm Stfidc heisestdlt 



Abb. 32. 



der Iconstruktiven Ausführungen von DQsen, und zwar solche 
mit zylindrischem und konischem Rohr und AusflußmundstOck, 
sowie solche mit aufgesetzter , 
Kappe und aus einem Stück her- 
gestellte. 



In jedem Fall hängt die 
Feinheit der Zerteilung von der 
Stärke der Bohrung ab. Da sich 
diese für einen bestimmten 

Benzinverbrauch nicht unter ein 
gewisses.Maß bringen läßt, ist man 

Dechamps: Automobil-Vcrsaaer. 



Abb. 33. Abb. 34. 

DOsen alt aufgesetztem Mundstück. 

4 



Digitized by Google 



— 60 — 



darauf gekommen, statt einer mehrere Düsen 
vorzusehen. Der Vergaser Brasier erreicht 
mit zwei schräg gegenüber gestellten Düsen, 
Abb. 35, eine gute Wirkung. Einfacher ist 
es, statt mehrerer Düsen eine Düse mit 
mehreren Oeffnungen anzuwenden. Abb. 36. 

Will man in diesem Bestreben, der An- 
bringung mehrerer Oeffnungen, noch vetter 
gehen, so kann man dieselben vorteilhaft 
in die Schnittfläche eines K^els verlegen, 
derart, daß der eine Konus glatt bleibt, 
während in den anderen feine Nuten ein- 






AM». 3S. DfiKnanordnuns Brasier. 



Abb.36. DOsemitmehreren 
Oeffnungen. 



geschnitten werden, >xie bei dem bekannten Loiiguemare- 
Vergaser, Abb. 37. Während bei diesem der Luftstrom die Düse 
ringförmig umgibt, ist bei der auf dem gleichen Prinzip be- 
ruhenden Anordnung nach Abb. 38 die DQse in den äußeren 






Abb. 38. 



inoidnnng Windhoff. 
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Ring yerlegt, wogegen die Luft zentral eintritt. Derartige Bau- 
arten eri^t'ben eine außerordentlich feine Zerstäubung, und trotz 
der sehr engen Üeffnungen ist ein Versagen weniger zu be- 
fürchten, da ein V^erstopfen einiger Rillen noch keine völlige 
Betriebsstörung veranlaßt. Auch eine Reinigung ist durch Los- 
schrauben des Kegels mit den Nuten sehr einfach vorzunehmen. 

Bei einer eigenartigen ffir schwere Brennstoffe bestimmten 
Bauart ebenfalls von Longuemare stammend, Abb. 39, wird 
die eigentliche SpritzdOse von einer Kappe uberragt, die in eine 
Rinne am Mundstüclc 
der Düse eingreift. ' 
und den Brennstoff 
zxx'ingt, sich schleier- 
förmig auszubreiten, 
bevor er aus den üeff- 
nungen entweicht. Die 
Zerstäubung ist bei 
dieser Anordnung, die 
nebenbei den Vorteil 
hat, regulierbar zu 
sein, recht voll- 
kommen. 



Beim S t h e n o s - 
Vergaser, Abb. 40, 
tritt an Stelle der 
vielen kleinen Bob*, 
rungen eine ring- 
förmige Ausflußmün- 
dung, indem die Düse 
durch zwei sich nahe- 
zu berührende Kegel- 
flächen gebildet w ird. 
Durch Verstellen des 
inneren Kegels K 
mittels eines feinen 
Gewindes ist eine 
Regulierung der Dfise 
in einfacher Weise 
möglich. 




Abb. 39. Dfised. Longuemare- 

Vergasers für schwere Brenn- Abb.4ü. Düse des Sthenos- 
itoffe. Verguen. 
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Zcrslätibungs- 
pilz. 



in- 



Bei den bisher besprochenen Konstruktionen bezweckte die 
Anordnung vieler kleiner Oeffnungen eine feine Verteilung des 
Brennstoffes; im Gegensatz hierzu besitzen andere Vergaser 
mehrere Düsen, die einzeln einschaltbar sind und zur Regulierung 
dienen , von diesen wird bei Besprechung der automatischen 
Vergaser näher die Rede sein. 

Die Zerstäubung wird häufig noch verstärkt, indem man den 
Brennstoffstrahl gegen einen rauhen Körper spritzen läßt, der 
wegen der üblichen pilzartigen Form meist Zerstäubungspilz 
genannt wird. Bei den älteren Vergasern, bei denen die Aus- 
bildung der Düse noch un- 
vollkommen war, spielte 
der Zerstäubungspilz eine 
größere Rolle als bei 
modernen Vergasern mit 
guter Selbstzerstäubung. Man 
findet noch Konstruktionen, 
bei denen vor der Düse ein 
von Auspuffgasen durch- 
zogenes Rohrbündel ange- 
ordnet ist. Auch spritzte 
man vielfach den Brennstoff 
gegen mehrfache dichte 
Netze aus Drahtgaze und 
versah dazu die Wandungen 
noch mit Rippen. Eine der- 
artige Bauart mit ganz un- 
zulässig hohen Saugwider- 
ständen ist in Abb. 41 
dargestellt. Es sind sogar mehrfache Versuche gemacht worden, 
die Zerstäubung durch Verwendung von Flügelrädern, die vom 
Luftstrom in Bewegung gesetzt wurden, zu verbessern. Alle 
nach dieser Richtung zielenden Bestrebungen müssen als voll- 
ständig überflüssig und aussichtslos bezeichnet werden. 

Die Zerstäubungspilze neuerer Vergaser weisen einfachere 
Formen auf. Am häufigsten findet man geriffelte Kegel und 
und Kugeln, Abb. 42, 43. Clement führt einfach oberhalb der 
Düse ein geheiztes Querrohr durch den Vergasungsraum. Auch 
der in Abb. 44 dargestellte kegelförmige Streupilz macht sich 
die direkte Heizung durch den Auspuff zunutze. 




Abb. 41. Aelterer Vergaser mit übermäßig 
großen Verdiinstiingsflächen. 
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Neuerdings herrscht vielfach die Ansicht vor, daß die Uebel- 
stände des ZerstSubungspilzes, nämlich das Niederschlagen von 

flüssigen Brennstoffteilchen, die Vorteile überwiegen. Deshalb 
verzichten viele Vergaser überhaupt auf jeden Zerstäubungspiiz 
und lassen den Brennstoff, soweit derselbe nicht schon sofort 
nach seinem Austritt aus der Düse zerstäubt, gegen die Wandun- 
gen des l.ufttrichters oder des Veri^aserraumes sprühen. Wenn 
das Verhältnis der Luftgeschwindigkeit zu den Abmessungen der 
Düse richtig gewählt ist, ergeben diese einfachen Bauarten eine 
völlig genügende Zerteilung der Flüssigkeit. 

Bei allen Spritzvergasem ist der Einfluß der Bohrung der 
Düse ein außerordentlich großer. Unterschiede des Durchmessers 
von Vio mm machen sich z. B., sowohl was Leistung des Motors 



Ans'1-i.-chsfl- 
barkeil. 






Abb. 42. Abb. 43. 

Zenttubunsqpilz. 



Abb. 44. Zenttitbungspilz 
durch Auapatt gsbeizt. 



als hauptsächlich auch was Brennstoffverbrauch angeht, stark be- 
merkbar. Während also i-inc Vergasertype ihren allgemeinen 
Dimensionen nach für verschiedene Motorgrößen innerlialb ver- 
hältnismäßig weiter Grenzen verwendbar ist, muß die günstigste 
Bohrung der Düse, bezw. die vorteilhafteste Anzahl von Nuten, 
für jeden einzelnen Fall genau experimentell ermittelt werden. 
Hieraus folgt, daß von einem guten Vergaser in konstruktiver 
Hinsicht leichte A u s w ec h s e 1 a r b e i t der Düse zu fordern 
ist, denn die nachträgliche Aenderung der feinen Bohrung wird 
stets Schwierigkeiten machen. Meist vcird deshalb das aus einem 
Stück hergestellte Spritzröhrchen als (ian/es auswechselbar in 
den Vergaser eingesetzt. Statt dessen kann man auch die Kappe 
mit (der feinen EJohrung getrennt herstellen und auf das feste 
Rohr aufschrauben, Abb. 33, 34. Die Düsenänderung ist hier- 
durch noch einfacher zu bewirken, jedoch ist das Hinzukommen 
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eina* weiteren Verschraubung wenig vorteilhaft. — Daß bei 
Bauarten nach Abb. 37,38 eine Aenderung durch Wahl eines 
Konus mit geeigneter Anzahl von Rillen leicht erfolgen kann, 

ist ersichtlich. 

EinckUbtriteft. Ohij^k'ich CS wegen der h mptindlichkeit der feinen Bohrung 

im allgemeinen \ orteilhafter ist, dieselbe konstant /u halten, so 
gibt CS doch einige Bauarten, bei denen es danic der vor;^üglichen 
Durchbfldung mit Erfolg gelungen ist, die DQsenöffnung selbst 
einstellbar zu machen. Es läßt sich darüber streiten, ob die 
Einstellbarkeit überhaupt unter allen Umständen erstrebens- 
vc ert ist. Das Verwendungsgebiet von Vergasern, die in Spezial- 
fabriken hergestellt werden und für alle Arten von Motoren dienen 
sollen, vc-ird jedenfalls dadurch vergrößert. Andererseits vermeidet 
die in der Fabrik vorgenommene einmalige feste Einstellung eines 
mit einem bestimmten Motor gelieferten Vergasers die nahe- 
liegende üetahr des schlechten Funktionierens infolge unsach- 
gemäßer .Regulierung. 

Beim Sth^nosvergaser, Abb. 40, wird das Spritzröhrchen 
oben durch einen in demselben geführten Stift mit Kegelkopf K 
verschlossen, der mittels eines sehr feinen Gewindes eine empfind- 
liche Regulierung gestattet. 

, Auf andere Weise läßt sich eine genügende 

Empfindlichkeit der Einstellung durch Verwen- 
dung einer spitzen Ventilnadel N in der Düse 
erreichen, Abb. 45. Beträgt der Spitzenwinkel 
von Düse und Regulierungsschraube «i, so er- 
kennt man, daß bei einer achsialen Ver- 
schiebung der Nadel um a der Ausflußquer- 
schnitt nur um a sin « verändert wird. Durch 
Wahl des Winkels « kann man also die ge* 
wünschte Empfindlichkeit der Regulierung er- 
zielen. 

Bringt man die Regulierungsschraube vor 
der eigentlichen Spritzdüse, also in einem 
größeren Querschnitt an, Abb. 30, so genügt 
eine weniger feine Schraube; freilich ist dann 
die Regulierung niemals so empfindlicii, da 
es sich um eine indirekte Wirkung handelt, indem nur das Nach> 
strömen des Brennstoffes langsamer oder schneller von statten 
geht 




Abb. 45. EinstdUMre 
Dfise. 
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Wie schon bei Besprerhnni^ einiger Konstruktionen er- Reinigung, 
wähnt >x'nrde, ist auf eine leichte Reinigung der Düse großer 
Wert 711 legen. Trotz aller Vorsichtsmaßregeln ist es nämlich nie 
zu \ciineiden, daß Verunreinigungen, die eut\xeder im ßcnzin 
enthalten sind, sich in der DQse festsetzen. ~ Derartige leicht vor- 
kommende Betriebsstörungen, z. B. durch Staub, Wasser, Putz- 
wollfäden, ja selbst durch Mücken, müssen leicht abzustellen 
sein, indem man mit einem feinen Draht die Dösenöffnung wieder 
frei macht, ist die Düse zentral anggordnet, so ist dies meist 
durch hntfernen einer unteren Verschlußschraube oder durch 
Abheben des Deckels niöirlich. Bei c]Ucr zur Achse eint^rbauten 
oder schräg gestcilten Diiscu sind besondert' Reinit^nnii^sschraubcn 
vorzusehen, die man praktisch mit dem Zerstäubungskcgel ver- 
einigen kann. Beachtenswert ist der Vorschlag, der Einfachheit 
wegen den Reinigungsdraht von vorne herein in der Döse an- 
zubringen und durch eine Art Stopfbüchse verschiebbar zu 
machen. Bei Düsen mit mehreren kleinen Bohrungen ist ein 
Reinigen jnit Draht nicht möglich. Das zu diesem Zweck er- 
forderliche Demontieren des einen Konus wird jedoch auf der 
Fahrt kaum notwendig sein, da eine Vcrstopfunpf einzelner der 
Oeffnungen den Vergaser noch nicht betriebsunfähig macht. 

8. Laf tzofllliniiig. 

Nur bei wenigen Vergasertypen erfolgt der Luftzutritt 'zSSSÄtT 
durch eine Oeffnung in der Art, daß der ganze Luftstrom an 
der Brennstoffdose vorbeistreicht und sich hierbei anreichert. In 
den meisten Fällen wird nur ein Teil der Verbrennungsluft, 
die Hauptluft, direkt mit Benzin gemischt, während der Rest erst 
nachher als Zusatzluft das zu reiche Gemenge auf den richtigen 
Brennstoffgehalt heruntermindert. 

Von den Gründen, die zu diesem Arbeitsverfahren fuhren, 
kommen hn wesentlichen folgende in Betracht:. 

Die Mischung der kaburierten mit frischer Luft erlaubt eine 
einfache Regelung des Sättigungsgrades. 

Die Beheizung des Vergasers kann durch Aenderuiig des 
Verhältnisses von warmer und kalter Luft leicht beeinflußt 

werden. 

Als einziger Nachteil kann angeführt werden, daß die zu starke 
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Sätti^nin^ der Hauptlutl die Diffusion ungünstig beeinflußt und 
Benziniiiedersciiläge veranlassen kann. 
^'wfihiUfr*'" Regtiliernn^ der OemischziLsanimensctziint!: und die 

Heizung /des Vergasers mmtls der angesaugten Luli w ird an 
anderer Stelle noch näher eingegangen werden ; hier mögen nur 
die verschiedenen Arten der Luftzuführung besprochen werden. 
Die alteren Vergaserarten hatten meist nur eine nach außen 
mündende Lufteintrittsöffnung, und die Verteilung wurde 
durch einen Schieber oder Hahn bewirkt, der einen mehr 
oder weniger großen Teil der Luft zwang, den Weg an der Dfisc 
vorbei zu nehmen. Neuerdings nimmt man häufig von vorne 
herein eine 'l rennung vor, und bringt zwei besondere F. in- 
t ri t tsö f f n u n ge n für Luft am Vergaser an. Ordnet man die 
Leitungen so an, daß die eine Luft von einer lieißen Stelle, bei- 
spielsweise vom Auspuffrohr, entnimmt, während in die andere 
irälte Luft eindringt, so kann hierdurcli die angedeutete Regu* 
lierung der Vergasertemperatur vollzogen werden. Einzelne 
Typen weisen sogar drei verschiedene Lufteintrittsöffnungen auf, 
von denen die eine unveränderlich ist, die andere von Hand, die 
dritte vom Regulator beeinfhiRt wird; zweifelsohne erlauben der- 
artige Vorrichtiuigen bei sachverständiger Behandlung die Lr- 
zeugLjng eines allen Anforderungen entsprechenden (iemisches. 
Aber zu ihrer Einstellung ist viel Zeit, Sachkenntnis und Lrfahrung 
notwendig, und auch der beste Lahrer wird neben seinen übrigen 
Funktionen ^icht die Zeit erübrigen können, die Regulierung 
den stets wechselnden Betriebsbedingungen entsprechend genau 
zu bewirken. 

Bei den bisher besprochenen Luftzuführungsarten waren die 
Einlaß- und Regelvorrichtungen für Zusatzluft baulich mit dem 
Vergaser vereinigt. Statt dessen kann man auch in der Zu- 
leitung zum Motor noch eine sekundäre Luft/uführung an- 
bringen. Vielfach geschieht dies in Form eine^ in die Leitung ein- 
geschalteten Lederventils, das nur bei Uebersehreitung einer ge- 
wissen Tourenzahl in Funktion tritt. Zwar werden bei dieser An- 
ordnung infolge des kurzen Weges der Zusatzluft die Saugwider* 
stände noch verringert, aber trotzdem ist die Abtrennung dieses 
Mechanbmus vom Vergaser nicht zu empfehlen. 

Bei allen Luftzuströmungsöffnungen ist auf S t a u b s c h u t z 
großer Wert zu legen. Zu diesem Zwecke läßt man die Luft 
meist durch ein engmaschiges Drahtgazenetz einströmen. Leider 
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werden liierdurch die Ansaugviderstände erheblich vergrößert 
zumal sich im Betrieb der Staub im Netz festsetzt und den Luft- 
strom noch veiter drosselt Es ist deshalb empfehlenswert^ die 
Luft von einer möglichst geschützten, staubfreien Stelle zu ent- 
nehmen. Bei Automobilen mit unterer Abschützung und ge- 
schlossener Haube kann man das Staubgitter oft ganz entbehren. 
Anderenfalls kann man sich damit helfen, den Luftansaugraum 
zu einer Kammer von groliem Volumen zu erweitern, die bei . 
manchen Bauarten das Auspuffrohr umgibt und nur durch kleine 
Oeffnungen mit der äußeren Luft in Verbindung steht £tva mit- 
gerissene Staubteilchen werden sich wegen der geringen Ge- 
schwindigkeit in der Kammer niederschlagen und nicht in den 
Vergaser und Zylinder angesaugt werden. Derartige Heizkörbe 
haben ebenso wie reichlich dimensionierte Luftsaugleitungen den 
Vorteil, Schutz vor Rückschlägen zu bieten und Benzinverluste 
zu vermeiden, (vergleiche Seite 77). Bei ganz freier Anbringung 
des Vergasers, \x ie bei .Motorrädern, ist die Benutzung eines Staub- 
filters nicht zu vermeiden. 

4. Kegelang. 

Der Zweck der Regelung eines Vergasers kann ein zwei- 
facher sein ; entweder soll durch dieselbe die jM o t o r 1 e i s t u n g 
beeinflußt werden, oder der Vergaser soll den augenblicklichen 
Betriebsbedingungen entsprechend eingestellt werden. 
Im letzteren Falle ist es entweder der Oang, d. h. Belastung 
und Tourenzahl des Motors oder die L u i t b esc h a 1 1 e n - 
heit, welche eine Regelung wünschenswert macht 

Aus der Natur der Sache folgt, daB es skh bei der Leistungs- 
regelung in der Hauptsache um eine quantitative Regelung 
handelt, während bei der Vergasereinstellung vor allem eine Be- 
einflussung der einzelnen Bestandteile des Gemisches, also eine 
qualitative Regehi n <j jn Frage kommt. 

Diese Trennung tritt jedoch nicht mit aller Schärfe ein, 
sondern mit der Drosselung ist stets auch eine Aenderung der 
Geniischzu'^arnmensetzung verbunden. In gewissen Fällen kann 
dies Zusammenwirken erwünscht sein, um die Regelgrenzen be- 
sonders nach unten hki zu erweitern. Im allgemeinen ist aber 
die Abhängigkeit der beiden Regelarten als ein in der Natur 
der einfachen Spritzvergaser begründeter JMangel zu bezeichnen. 
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Wie flSmlich bei Betrachtung der Vorgänge bei der Gemisch- 
bildung ausgeführt worden ist, hat eine Variation des Unter- 
drucks, — und hierdiii ch äiilkrt sich die Wiritung der Drosselung, 
— stets eine veränderte üvmischbiidung zur Folge. 

Von der o^enaueii Betrat htuntj; nller bei den verschiedenen 
Kegelveriahreii von Explüsionsmotoren in Frage kommenden 
Cksichtspunkte kann Hier, als nicht zum Thema gehörig, abge- 
sehen werden. Es sei nur darauf hingewiesen, daß die quantitive 
Regelung nicht notwendig durch den Vergaser geschehen muß. 
Die ;eu losende Aufgabe ist einfach, die Zylinderfüllung zu beein- 
flussen ; dies kann ebenfalls erreicht werden durch Variation des 
Ventilhiibcs oder der Dauer der üettnun^ bei t^esteuerten, durch 
Aenderung der Federspannung bei automatischen Ventilen. 
Den gleichen Krfoig erzielt man ferner, indem man durch vor- 
zeitigen Schluß der Auslaßventile die verbrannten Oase nur un- 
vollkommen aus dem Zylinder entfernt, oder dieselben durch 
längeres Offenhalten der Ventile aus der Auspuffleitung zurfick- 
saugt. Selbst wenn man eine Drosselung anwendet, kann diese 
unabhängig vom Vergaser in die Ansaugleitung eingebaut 
werden. Trotz dieser vielen Konstruktionsmöglichkeiten ist die 
Verbindung der Drosselung mit dem Vergaser Regel, während 
vielfach außerdem noch eines der anderen Re^c herfahren da- 
neben beigehalten wird, nm die Wirkung zu verstärken. 

Konstruktiv weist die Ausbildung der Drosselorganc niannig- 
fache Variationen auf. Eine häufig angewandte primiti\e 

Form ist die einfache Klappe, 
Abb. 46, die sich ohne Quer- 
schnittserwdtening bequem in 
die Rohrleitung einbauen läßt. 
Nachteilig ist die vom Unterdruck 
beim Ansaugen auf die Klappe 
ausgeübte Kraft, welche die 
Klappe zu schließen sucht. 
Dieser Mangel wird besonders 
Hl den Fällen störend, wo 
die Drosselklappe von der meist 
nur geringen Verstellungskraft 
dncs R^lators betätigt werden 
soll. Auch ist die Regulierung 
Abb. 46. Drosselklappe. mittels der Klappe zu venig 
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empfindlich ; insbesondere i<;t es häufig 
nicht möghch, den leer laufenden 
Motor auf niedrige Tourenzahlen her- 
unter zu drosseln, da der nur wenige 
Quachatmillimetcr betragende Durch- 
gangsquerschnitt nicht genau genug 
eingestellt werden kann. Um beide. 
Uebebtände zu vermeiden ist man viel- 
facli zu Dreh- und Rundschiebem mit 




Abb. 47. Drebsditcber. 



Abb. 48. Randschleber. 



überdeckenden Oeffnungen, Abb. 47, 48. übergegangen. Diese 
Bauarten ergeben jedoch zu große Saugwiderstände, selbst wenn 
die Summe der einzelnen Oeffnungen größer als der Leitungs- 
querschnitt ist I 

Ein weiterer 
Mangel sind die 
zu staricen Benzin- 
niederschläge be- 
sonders beim 
Abdrosseln. Vor- 
teilhafter sind 
deshalb Kolben- 
schieber nach 
Art der Abb. 49 
und 50, deren 
Schlitze man 




1^ 



Zä7 



zweckmäBig so 



Abb. 49. Kolboitchiebcr. 
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formt, daß die Drosselung gegen Ende hin empfindlicher wird. 
Abb. 50 zeig;t zwei I>rosselvorrichtungen hintereinander snge- 
ordnet. von denen die eine von Hand, die andere mechanisch 
betätigt wird. 

wgwm^m Wenn jder Ürosselhahu zur vollständigen Absperrung des 

Gemisches rfient, machen sich bei seiner Betätigung mehrere 
unangenehme . Begleiterscheinungen bemerkbar. Bei ge^ 




Abb. 50. Doppelte Orosselvorrichtung. 




Abb. 51. Molorenfabrik Beriin-Marienfelde. Drassdld«ppe 

mit Frischluftzuführung. 



schlossenem Ansaugrohr entsteht ein Vakuum im Zylinder, der 
Gang wird infolge der veränderten Kompression unruhig, und 
es vi'ird leicht ()el über den Kolben gesaugt, welches beim Ver- 
brennen die Zündl<cr/cn vtrschmutzt. Um diese Uebelstände zu 
vermeiden, .verbindet die Motorenfabrik Berlin-Marienfelde 
mit ^em Drosselhahn einen Drehschieber für Zusatzluft derart, 
daß jbei abgesperrtem Gemisch die Frischluftzuführung ganz 
geöffnet ist, Abb. 51. Hierdurch wird zwar der Unterdruck im 
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Zylinder vermieden, auch erfolgt eine wirksame Kühlung des 
Motors, aber bei Wiedereinschaltung stört die in der Leitung 
enthaltene Luft die Vergasung, und man kann beobachten, daß 
erst nach dnigen Fehlzündungen die Gemischbildung wieder 
normal ist. 

Es ist bemerkenswert, 
wie verschieden die Be- 
urteilung der auftreten« 
den Verhältnisse durch 
Fachleute ist, indem z.B. 
Mors den letzten Uebel- 
stand für größer hält und 
das umgekehrte \'er- 
faliren anwendet. Er ge- 

"^taltet den Drossel- 
schieber, Abb. 52, so, 
daß derselbe in ge- 
schlossenem Zustand so- 
wohl die Düse wie auch ^* M^»^» Drosselvorrichtung mit Bendn- 
, , . ' .. und Luftabsperrung. 

den Luftzutritt vollstän- 
dig vom Zylinder absperrt, um beim Wiedereinschalten eine 

ungestörte Vergasung zu erzielen. 

I^ie qualitative Regching kann sich cntx^eder auf die Rren n- 
s t () f f e i n s t r ö m u 11 g ,odcr auf die I . u f t e i n s t r ö m u n g er- 
strecken. Von einer direkten Regelung des Ben/ins sieht man 
in fhn weitaus meisten I allen ab, da die sehr kleinen Düsen- 
dimensionen die Anbringung einer Regelvorrichtung sehr er- 
schweren. . Einfacher ist es jedenfalls, durch Aenderung der Luft- 
einströmung Benzinregulierung indirekt zu bewirken. Da 
auBer der Jiauptluft meist noch Zusatzluft in den Zylinder ange- 
saugt wird, ergeben sich mehrere Arten der Luftregelung, indem 
man entweder jeden der beiden Teile einzeln oder beide zu- 
sammen oder ihr Verhältnis ändert. AU praktisch hat es sich bei 
den gebräuchlichsten Vergasern herausgestellt, bei getrennter 
Luttzutührung nur die Zusatzluft zu regeln, bei gemein- 
samer Zuführung zum Vergaser dortselbst das Verhältnis 
der beiden Teile zu beeinflussen. 

Für die konstruktive Ausbildung von Benzinregelungen sind 
bei Besprechung der Dösen drei Beispiele, mitgeteilt worden. Die 
Regelvorrichtungen ffir Luft zeigen wenig Bemerkenswertes; Sie 



Digitized by Google 



— 62 — 



werden entweder in der Art der \ orhin skizzierten Drosselhäime 
ausgeführt, oder man läßt die l uft durch eine drehbare Kappe 
eintreten, deren Oeffnungen sich mehr oder weniger überdecken. 
Zuweilen tiinlet mnn auch Drossel Vorrichtung und Zusatzluft- 
zuführung konstrukliv vereinigt. 

Aus dem Zweck der verschiedenen Regelverfahren der 
Vergaser läßt sich die vorteilhafteste Art ihrer Betätigung einfach 
herleiten. Die Leistungsregelung mufi natürlich vom 
Führersitz aus ständig bedient werden können. Die Regu- 
lierungentsprechend 4eni jeweiligen Gang des Motors wäre 
vom JMotor selbst automatisch zu bewirken, während es 
genügt, wenn die durch die Luftbeschaffenheit bedingte 
Einstellung nur am Vcr^nstr, also nicht während der Fahrt 
vorgenommen werden kann. 

Durch die vorhin gekeniueichiiele Abhängigkeit der (]uanti- 
tativen und qualitativen Regelung gestalten sich die V'erliältnisse 
nicht ganz ;so einfach. Der Drosselhahn wird vielfach mit einem 
Regulator verbunden, so daß beim Ueberschreiten einer ge- 
wissen Tourenzahl die Gemischzufuhrung verringert wird. Hier- 
bei ist es freilich angebracht, die Spannung der Regulatorfeder, 
und hiermit die Tourenzahl, oberhalb welcher die Drosselung 
in Funktion tritt, auch vom Führersitz aus verstellbar zu machen. 
Anderenfalls wärt man genöti.q't, die geringe Fnhri::esch\x indi(:^kcit 
in verkehrreichen Strafien nur durch Kuppelung und Bremse zu er- 
zwingen Fast den gleichen Frfolg kann man erzielen, wenn 
man zwei wirkungsgleiche Kegelorgane hintereinander schaltet, 
von denen das eine mit dem standig wirkenden RegulatcMr ver- 
bunden ist, während das andere durch Handbetätigung die An- 
passung des Motors an besondere Betriebsverhältnisse ge- 
stattet Abb. 50. Es gibt außerdem noch manclie andere sinnreiche 
Regulierungs-Kombinationen, wie z. B. Ausschalten des Regulators 
durch ein sogenanntes .\c( eteratorpedal, oder selbsttätiges Ab- 
dro«iseln beim .Au^kuppehi, wodureii ein Durchgehen des Motors 
auch olnie .Anw eiidunt^ eines Regulators verhinderl sx ircl ; diese 
fallen jedocli als der Motorregnüerung nicht aber dem Vergaser 
eigentümlich außerhalb des Kahmens dieser Besprechung. 

An Stelle des komplizierten Zentrifugalreguiators kann man 
auch den Luftdruck in der Ansaugleitung zur Betätigung eines 
sehr sinnreichen und «einfachen Regulators „La 11 laut" be- 
nutzen» der wenn auch nicht zum Vergaser se(t)st gehörig, so 
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doch baulich mit diesem vereinigt werden kann und deshalb 
hier kurz er>xähnt werden möge. Aus Abb. 53 erkennt man, 
daß die durch die Feder gehaltene Platte P mit steigender I.uft- 
i^eschvt indigkeit den Durchgangsquerschnitt für das üemisch 
drosselt Durch Verstellung der äußeren heder mittels des Hebels 
1 1 kann man in einfachster Weise vom Führersitz aus die Grenzen 
der Regulierung ändern. 

Auf einem ähnlichen Prinzip beruht das von Qrouvelle 
ficArcquem-bourg angegebene, in Abb. 54 schematisch dar- 
gestellte Kegelverfahren. Hier wirkt der Druck in einer von der 



Ansaugleitung abgezweigten Nebenleitung auf eine Membrane 
A, welche durch eine Feder F in Schwebe gehalten, ein Ventil zur 
Brennstoffabsperrung V in Tätigkeit setzt Die erste Einstellung 
der Membrane geschieht mittels der oberen Schraube und der 
Federspannung, die Verstellung des Regulators >x'ährend der Fahrt 
erfolg^t durch Drosselung der Nebenlcitiins: N, die bis /um 
Führersit/ lioch^eführt ist und das Vakuum unter der Membrane 
durch mehr oder vteniger große Widerstände mit der Aulknlult 
in Verbindung setzt. Die Ersetzung der mechanisclieii Ver- 
stellung durch eine pneumatische ersdieint durchaus nicht aus- 
sichtslos. 

Die qualitative Einstellung des Vergasers entsprechend 
dem jeweiligen Motorgang wird, soweit sie ohne t>esonderes 
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Zutun vom Motor oder Luftdruck erfolgt, bei Bespreclumg der 
automatischen V'crgai^er näher zu behandeln sein. Bei den ein- 
fachen Vergasern beschränkt man sich meist darauf, den Brenn- 
stoffzufluß oder den tintrittsquerschuitt von Maupt- und Zusatz- 
luft einstellbar zu machen und zum Bedienen während der Fahrt 
einzurichten. 

Die anormalsten Zustände im Gang des Motors treten beim 
Ankurbeln auf. Um trotz der geringen Sauggeschwindig- 
keit ein /ündfähiges Gemisch zu erzeugen, muß beim Inbetrieb* 
setzen t>ei vielen Vergasern die Zusatzluft völlig abgesperrt 
werden, unter Umständen ist sogar noch eine Drosselung der 
tintrittsöffnung für Hauptluft notwendig. Da man aber beim 
Anwerfen so ^x ie so meist an Vergaser und Motor andere Hand- 
griffe, wie Oeffnen der Zuflußleitung, Herunterdrücken des lipp- 
ventils, Verringerung der Kompression usw. vorzunehmen hat, 
genügt es, wenn die Verstellung der Luft nur am Vergaser selbst 
erfolgen kann, wenn also die Hebel nicht bis zum Führersitz 
hochgeführt sind. Bei einigen l)esonders eleganten Konstruk- 
tionen hat man auf eine zwar vollkommene aber umständliche 
Weise ein leichtes Anwerfen des Motors erreicht, indem die er- 
wähnte Drossehnig des I ufteintritt^ beim Einschieben* der An- 
werfkurbel automatisch erfoigi und mit der Kurbel auch gleich- 
zeitig wieder ausgerückt wird. 



5. Heizung. 

aiiStinnkto. Vergasung der Brennstoffe ist stets eine Temperatur- 

abnahme verbunden, indem die zur Ueberführung vom fhissifren 
in den gasförmigen Zustand verbrauchte Wärmemenge der L rn- 
L^cbuiig entzogen wird. In den meisten hallen wird deshalb der 
Karburator mit einer besonderen Hei/vorrichtung versehen. Bei 
Verwendung von Spiritus und Petroleum ist dies stets uiier- 
läBlich, während bei Benzin je nach Art und Unterbringung des 
Vergasers die vom Zylinder ausstrahlende und durch I^eitung 
übertragene, sowie die durch die angesaugte Luft zugefOhrte 
Wärme manchmal genügt. In anderen Fällen hingegen kann 
man auch bei ungenügend geheizten Benzinvergasern eine Reif- 
bildung oder gar ein vollständiges Finfriercn beobachten. 
Die der Umgebung entzogene Wärmemenge hängt neben der 
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Art des Brennstoffes von dem Verhältnis der vo'gasten zur zer- 
stäubten Brennstoffmenge ab. Wie in der Einleitung ausein- 
andergesetzt, ist das Streben im Vergaserbau neuerdings über- 
haupt mehr auf eine intensive Zerstäubung als auf eine voll- 
kommene Vei sjasui)^ gerichtet ; jedenfalls wäre es verfehlt, die 
Diffusion durch eine übermäßige Heizung des Vergasers er- 
reichen zu wollen. Die Heizung des Karburators muß als not- 
wendiges Uebel in Kauf genommen werden, damit der Ver- 
gasungsvorgang ohne Störung vor sich geht, ohne dabei aber 
die wichtigere Forderung: „möglichst kaltes Gemisch" 
aufier Acht zu lassen. Um die Berechtigung dieser Forderung zu 
verstehen, muß man sich vergeben vc'ärtigen, daß der einzige Vor- 
teil der intensiven Heizung in der vollkommeneren Vergasung des 
ücniisches liegt. Dieser Vorteil ist nicht zu hoch anzusclilagen, 
d:i man bei gut konstruierten, wenig- oder gar ungeheizten Ver- 
gasern über eine maugclliaiie Verbrennung nicht zu klagen hat. 
Andererseits ist dieser Vorteil dui-ch andere grofie Uebetetände 
erkauft Zunächst sinkt mit steigender Temperatur des Ge- 
misches die Motorleistung infolge der geringeren Füllung. Eine 
rationellere Wärmeausnutzung ist durch die Vergaserheizung auch 
nicht zu erzielen, da die infrage kommenden Wärmemengen ver- 
schvc'indent klein sind gegen die durch Auspuff und Kühlung 
verloren gehenden. Unter Umständen kann sogar die wegen 
der Heizung zulässige niedrigere Kompression den Wirkungs- 
grad des Motors ungünstig beeinflussen. Iitn kälteres Gemisch 
entzieht beim Einströmen und durch die Vergasung dem Zylinder 
etwas mehr Wärmemenge an Stelle des Kühlwassers, und zwar 
wirkt diese Abkühlung der Ventile und Zündvorrichtungen 
au6erordentlich günstig auf die Lebensdauer dieser Organe ein, 
günstiger als die Kühlung durch die Doppelwandungen. Fällt 
diese Kühlung durch das Gemisch fort, so liegt Gefahr des 
Heißlaufens und der Selbstzündungen außerordentlich nahe, 
wovon man sich besonders bei luftgekühlten Motoren überzeugen 
kann, bei denen es unter Umständen im Sommer unerläßlich 
ist, die Luft ganz unvorgewärmt zu entnehmen. Bei der Ver- 
gaserheizung macht sich häufig der Uehelstand bemerkbar, daß 
das Gemisch in der ungeheizten Zuleitung zum Motor eine Ab- 
kuhlung erfährt, die mit einem starken Niederschlag von flüssigem 
Brennstoff verbunden ist. Diese in den Zylinder mitgerissenen 
Tropfen vergasen und verbrennen viel unvollkommener als ein 

Declianpi: AalonoWI-VcriMcr. 5 
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kälteres, gut zerstäubtes Oemisch, >x as man an dem Aussehen und 
dem Geruch der Auspuffgase erkennen kann. 
wiiliiS^il^li^. LJeber die mit der AendernnL^ des Aggregatziistandcs vit- 

bundene Wäniieüberiragiiii.L; hat Claudel') Untersucliuiii^e :i 
angestellt, die allgemeini^ Intciesse verdienen, da sie tiiKii 
Uebtrblick über die Größe der umgesetzten Wärmemengeu und 
dte Höhe der zur Vergasung erforderlichen Mmdesttemperatur 
geben. 

Da die spezifische Wärme der Luft 0,2375 WE/kg, die des 
Benzins et>xa 0,5 WE/kg beträgt bedarf ein aus 15 Teilen I.uft 
und einen Teil Benzin zusammengesetztes Gemisch bei der Er- 
höhung seiner Temperatur um 1 Orad einer Wärmemenge von 

15-0,2375 + 0,5 = 4,05 WE/kg. 

Die latente Verdampfungswärme des Benzins beträgt etwa 
117 WE/kg. Daraus folgt, daß bei der Verdunstung von 1 kg 
eine Temperaturverminderung von 

stalllindet. 

Vom VcrhälUiis der Dampfspannung zur Temperatur uird 
es nun abhängen, welche Mindesttemperatur genügt, damit sich 
der Vergasungsvorgang dauernd ohne Störung at)spieU. 

Bezeichnet mit 

p Spannung, 
d Dichte 

vincs 15 Teile Luft enthaltciiden brennbaren Gemisches, be- 
zogen auf 0" und 760 mm Quecksilber, so folgt nach dem Mariotte* 
Gay-Lussacschen Gesetz für das Volumen V bei t Grad und 
(760 — p) Druck: 

V«15(l+.t) 

Andererseits kann tiir das Gewicht von 1 kg des Gases unter 
, dem Druck p die (jiticiiiiiig aufstellen: 

Aus beiden Gleichungen ergibt sich durch Eliminierung von V : 

_ 760 

(1 -t- 15)- 1,293 - d 



0 Sociitö d«5 Ingenleun Civfls de France, Mars 1904. 
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Durch Einsetzen von Zahlenwerten erhält man p = 10 mm, 

was eine Temperatur von — 18" entspricht. 

Da aber die Vergasung eine TcmptTatiirreduktion von 
2S,S" bedingt, beträgt die kritische Mindesttemperatur 

— 18"> + 28,8 = 10,8». 

In Wirklichkeit hegen die Verhältnisse noch günstiger, da 
die praktische Luftmenge immer größer als die theoretisch er- 
mittelte ist. Rechnet man z. B. mit einem 1,3 lachen Luttüberschuß, 
50 erniedrigt sich die kritische Temperatur auf 0^ 

Professor Meyer') hat über die Vergasung von Spiritus 
ähnliche Untersuchungen angestellt, und ist dabei zu dem Schluß 
gekommen, daß zur Vergasung von 1 kg Spiritus von 20^ C. 
rund 240 WE notwendig sind, und daß eine Temperatur von 
25- 3ü^'C. genügt, um die Bildung von Niederschlägen an den 
Wandungen zu verhüten. 

Die schweren BrennstoHc \crlaiiL,feii die intt-iisiNXTc 1 ieizimg 
nicht nur wegen ihrer gröncroii Verdaniptinigswärmc, .sundern 
außerdem, weil ihre Vergasung langsamer erfolgt, was bei 
der schnellen Aufeinanderfol^ der einzelnen Takte unangenehm 
bemerkbar wird. Diesem Umstand wird durch die stärkere, die 
Diffusion beschleunigende Heizung Rechnung getragen. 

Zur Heizung werden entweder die Auspuffgase oder das Konstmkiixc 

* ' Ausführung. 

Kühlwasser benutzt. Die Heizung durch Zündflammen 
ist mit dvv Olührohrzündung selbst bei Automobilmotoren ver- 
schwunden. 

Bei einer Vorvcärmung der angesaugten Luft \'tM-l,'ingert 
man das Luftrohr bis zum Aiisputfrohr oder bei luftgekühlten 
Motoren bis zu den Zylinderrippen und entnimmt die Luft durch 
ein trichterförmig den heißen Körper umfassendes Mundstück. 
Man kann die Wirkung verstarken, indem man das Ansaugstuck 
als Heizkorb ausbildet, der das Auspuffrohr auf einer größeren 
Länge umgibt. Um die Temperatur regulieren zu können, bringt 
mnn manchmal in der Leitung einen Schieber an, der die Zu- 
führung von kalter Luft cjestattet. 

Intensiver irkt die Heizung durch A u s p u f f n -^e , 
welche den doppelten Mantel oder Boden Lh-< Vergaser^ um- 
spülen. Bei einigen älteren Bauarten begnügte man sich damit, 

») Z d. V. d. J. 1905, S. 13. 
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den Verü 1 r einfach auf den Auspufftopf zu setzen. Diese An- 
ordnung, die bei den Oberflächen vergfasern, bei denen sich die 
schweren Teile des Brennstoffvorrates am Boden sammeln, noch 
einigen Sinn hatte, ist bei Spritzvergasern als i^anz verfehlt zu 
bezeichnen. Kenbso sind Bauarten, bei deneri statt des üe- 
misches der Brennstoff selbst et^a durch eine Heizschlange im 
Schwunmerraum angewärmt wird, durchaus zu verwerfen. Die 
Heizmäntel werden meist durch Hohlguß, selten durch auf- 
gesetzte Blechmäntel gebildet und umfassen den Vergasungsraum 
auf einer mehr oder weniger großen Länge. 

Die meisten Ausführungen sind ohne jede Aenderung auch 
für Wasse r h ei 7 n n zu gebrauchen. Diese, welche in neuerer 
Zeit an Anw endung gewonnen hat, bietet den Vorteil einer sehr 
glticiimäfiigen Wirkuncr. Sie tritt jedoch im Gegensatz zur Aus- 
puifheizung erst später, etwa 5 bis 10 Minuten nacli Ingangsetzen 
in Funktion, dafür hält sich andererseits die erhöhte Temperatur 
des Vergasers länger, 90 daß das Anfahren nach kurzen Betriebs« 
pausen erleichtert wird. Die Regelung kann ebenso wie bei Aus- 
puffheizung durch Drosselung der Leitung in einfacher Weise 
erfolgen. Die Auspuffgase kann man durch Oeffnungen in den 
Wandungen des Heizmantels ent\x'eichen lassen, viährend bei 
WasserheiznnsT das abq'ekühlte Wasser durch eine besondere 
Leitung wieder zurückgeführt \x-erden muß. so daß ein regel- 
rechter Rimdlauf stattfindet. Die Wasserheizung erfordert also 
eine Rohrleitung mehr als die Auspuffheizung, außerdem müssen 
alle Leitungen sorgfältig gedichtet sein, während es bei den 
Auspuffgasen nicht so genau darauf ankommt. 

Die Vergasertemperatur schwankt bei fest eingestelltem 
Regulierorgan etwas mit der Tourenzahl, indem mit steigendem 
Benzinkonsum die Temperatur sinkt. Zwar steigt mit der Leistung 
auch gleichzeitig die Intensität der Heizung, jedoch nicht in dem- 
selben Maße w ie der Wärmevcrbrauch. Die auftretenden Unter- 
schiede sind jedoch gering; bei einem 3 PS Fafnir-Motor wurde 
bei einer Variation der Leistung von 3,2 PS bis zum geringsten 
erreichbaren Wert eine gleichmäßige Steigerung der Oemisch- 
temperatur von 6—12^ gemessen. Derartige Unterschiede be- 
wirken keine praktisch merkliche Beeinflussung der Gemisch- 
zusammensetzung; rechnerisch ergibt sich allerdings eine Steige- 
rung des OemischreKhtums mit der Temperatur wegen der 
stärkeren Ausdehnung der Luft, jedoch sind die Einflüsse so 
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gering, daß eine besondere Regulierung der Vergaserheizung ent* 
sprechend der Motorleistung Qberflflssig ist. Das Regulierorgan 
dient vielmehr nur dazu, den Temperaturunterschied im Winter 
und Sommer auszugleichen. Trot/dem sind versuchsvceisc in die 
HcizIeitunjT Apparate eingebaut worden, welche automatisch auf 
konstante lemperatur reguHerten, indem z. B. ein Stab je nach 
seiner Ausdehnung mittels starker Uebcrsctzung den Heiz>x'asscr- 
zufluß mehr oder weniger absperrte. Derartige Vorrichtungen 
sind als durchaus überflüssige Komplikationen zu verwerfen, und 
haben auch bisher keine allgemeine Anwendung flnden können. 
Anders liegen die Verhältnisse bei schweren Brennstoffen, bei 
denen die intensivere Heizung eher eine automatische Regelvor- 
richtung berechtigt (vergl. Abb. 57). 

Venccendet man statt Rmzin andere Brennstofte w it Spiritus 
und Petroleum, so ist nicht nur überhaupt die Heizung des Ver- 
gasers unerläßlich, sondern es genügen die bei gewöhnlichen 
Vergasern vorhandenen Heizvorrichtungen in der Regel nicht 
mehr. Die reklamehaften Ankündigungen mancher Firmen, daß 
ihre Vergaser phne Aenderung für die verschiedenen Brennstoffe 
zu benutzen seien, sind mit großer Vorsicht aufzufassen. 

Im Vergleich zu den Benzin- 
karburatoren weisen die Vergaser für 
schwere Brennstoffe größere Heiz- 
flächen aus, die den ganzen Mischungs- 
ranm umgeben und meist von Auspuff- 
gasen seltener von Wasser durchströmt 
werden. Außerdem bemißt man die 
Querschnitte im Vergaser so reichlich, 
daß das Gemisch genügend Zeit zur 
Aufnahme von Wärme und zur Ver- 
gasut^ hat 

Beim Longuemare - Ver- 
gaser, Abb. 55, ist nicht nur der 
Mischraum von einem ringförmigen 
Hei/mantel umgeben, sondern dieser 
ist auch über die ganze Höhe, sowie 
Deckel und Boden erweitert, und es 
ragt außerdem ein beheizter Rippen- 
körper R in den Zerstäubun^um ^j,, Longuemare -Vergaser 
hmein. Des weiteren smd noch Boh- für schwere Brennstoffe. 
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rungen im Boden zum Anwärmen mit einer Lötlampe oder einem 
mit Spiritus getränkten Asbestpfropfen vorgesehen. 

Ist die Zer:5iäiibung im Vergaser weniger intensiv, wie bei- 
jvpiclsweise beim D ü r r-Ver^nser, Abb. 121, so muli man die 
Heizflächen noch vergrölieni und i<ommt dabei m erheblichen 

Vergaserdimensioneii. 
Bemerk^iswert ist die 
gute Ausnutzung der 
Heizfliche zwischen 
den beiden Zylindern 
durch die eingeschoben 
nen spiralit^eii Rohre, 
welche trotz dergroben 
Flächen nur verhält- 
nismäbig kleineWider- 
stände bieten. 
Von der bei stationären 
Explosionsmotoren 
schon längerbeicannten 
Wassereinspritzun g 
haben neuere Auto> 

mobilvergaser für 
schwere Brennstoffe 
auch AiiNx endung ge- 
macht. Beim Ver- 
gaser Eveno, Abb. 56, 
Spritzt der durch einen 
Schwimmer auf kon- 
stanter Höhe gehaltene 
Brennstoff aus der Düse 
D, mischt sich mit dem 
bei W eintretenden 
Wasser und durchfließt 
in der Pfeilrichtun^f die 
von Aqsputfgasen um- 
spulte Heizschlange. 
Je nach der Schwere 
des verwandten Brenn- 
stoffeswird dieSteigung 
der Schraube mehr 




Abb. 56. Vergaser Eveno. 
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oder weniger steil <^e\\ählt, vcmhirch die Heizfläche und damit 
die Jemperatur des üemisches Vciriiert werden kann. Die 
Wandungen der Spirale sind mit (iraphit liberzogen und tragen 
eine mit Platinschwainni bedecivle Asbestschnur. Durch die 
katalytische Wirkung soll eine chemische Umsetzung der schweren 
Kohi^nvasserstoffe eingeleitet werden derart, daß sich der Wasser- 
dampf zerlegt und oxydierend auf die ausgeschiedenen Kohlen- 
stoffteile einwirkt, so daß leichte Kohlenwasserstoffe und Ver- 
brennungsprodukte entstehen, die sich auch bei niedriger Tem- 
peratur gasförmig halten. Die Ausströmung der Oase aus den 
Düsen lind die Rec^ulicning wird an anderer Stelle (Seite 83 
und 80) eingehender behandelt werden. 

Wie erwähnt ist bei den 
Vergasern für schwere Brenn- 
stoffe wegen der Intensität 
der Heizung eine automati- 
sche Regulierung derselben 
unterUmständen angebracht. 
Eine eigenartige Ausführung 
einer solchen finden wir bei 
dem Vergaser „Henne- 
buttc", Abb. 57. DerMiscli- 
rauni des eigenthcheii in 
der Abbildung nicht dar- 
gestellten Vergasers ist von 
einem Hohlmantel umgeben, 
der ein abgeschlossenes 
Quantum Luft enthält und 
durcli eine Leitung mit der 
Unterseite einer Membrane 
in Verbindung sieht. Die Membrane betätigt einen Mi-»c!iseliicber, 
der das Verhältnis der von 1. einströmenden vorgewärmten 
Luft und der von Z einslrötneiidcn kalten Lnil regelt. Erhöiit 
sich beispielsweise die Gemischtem peratur, so dehnt sich die Luft 
im Hohlmantel und der Leitung aus, der steigende Druck wirkt 
auf die Membran, welche den Schieber hebt und dadurch die 
Einströmungsöffnung für kalte Luft vergrößert. Eine Regulierung 
der Wirkung ist ermöglicht durch eine Feder, die dem Luft- 
druck entgegenwirkt, sowie durch einen in der I eitnng an- 
gebrachten Hahn, welcher gestattet, den Hohlmantel mit der 




Abb. 57. Kqfulicrung der Luftvorwärniuiig 
des Vergasers Hennebutte. 
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Atmosphäie in Verbindung zu setzen und dadurch das ab- 
geschlossene Luftquantiim /u verändern. 

Bei allen Vergasern für schwere BreiHistoffe sind V o r r i c ii - 
tungcnzumAnheizenbei kaltem Motor vorzusehen, denn 
nur bei Anwendung von sehr stark karburiertem Spiritus kann 
es gelingen, mit kaltem Vergaser ein zQndföhiges Gemisch zu 
erzeugen. Um dies umständliche, zeitraubende und dabei nictit 
ungefährliche Vorwärmen zu vermeiden, ist man vielfach dazu 
übergegangen. Doppelvergaser zu verwenden, bei denen der 
Motor beim Anlassen mit Benzin gesjjeist wird, und erst nach- 
dem die Heizung genügend stark ist, der Brennstoff durch Uni- 
schalten, sei es von Hand, sei es automatisch, ge\jtcchbclt wird 
(vergl. Seite 80). 

6. Bauarten. 

Die Vergasergehäuse werden fast stets aus Messinggufi her- 
gestellt. Aus Gründen der Ocwichtserspamis hat man mehr- 
fach versucht, das Messing durch Aluminium zu ersetzen, jedoch 
sind alle hiriuen auf die Dauer wieder hiervon abgekommen. Es 
stellte sich nämlicli heraus, daß das Metall von dem Benzin an- 
gegritfen \»i urdc, wobei sich ein weililicher Niederschlag bildete, 
der sich in dicken Flocken festsetzte und die Leitungen ver- 
stopfte. Auch Versuche mit verschiedenen Aluminiumiegierungen 
haben keine besseren Erfolge gehabt. Der Grund wird wohl im 
Vorhandensein säurehaltiger Verunreinigungen im Brennstoff zu 
suchen sein, da Aluminium \on reinem Benzin nicht aufgelöst 
wird. Der Verwendung \-on Aluminium zu solchen Teilen des 
Verga'-er-, die nicht ]nit flüssigem Breiuistoff in Berührung 
kommen, der Mischung>kamnier oder der .Xu^ehlulistückt; zu 
den Leitungen, stehen hingegen keine Bedenken entgegen. Für 
die innere Armatur, Schwimmer, Lufttrichter und Siebe wird aus 
dem gleichen Grunde Messing- oder Kupferblech verwendet. Die 
Ventilnadel wird häufig aus besonderen Nickellegierungen her- 
gestellt, um Stahl, welcher ebenfalls oxydiert, zu vermeiden. 

Der baulichen Ausführung nach kann man bei der Mehrzahl 
der Zerstäubungsverga.ser zwei getrennte I'eile unterscheiden, die 
Niveauvorrichfnng und den Mischraum, Finc räumh'chc Trennung 
ist schon aus dem Grunde /u em[)felilen, weil beide besondere 
Finiktiunen haben, und demgeinaM getrennte Betriebsstörungen 
vorkoniuieu; infolgedessen ist Üebersichtlichkeit und einfache 
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Demontage zum leichten Auffinden und Abstellen des Fehlers 

durchaus wünschenswert 

In der Formgebung sind viele Variatiotitn möglich iiacli der 
Art, wie man beide I'elle anordnet, ob man sit: aus einem Guß- 
stück lierstelit oder durch Verschraubung bezw. Lötung ver- 
bindet, und wohin man im letzteren Fall die Verbindungsstelle 
legt. In Abb. 58—67 sind Vertreter von einigen der Haupt- 
formen von Vergasern schematisch und unter Fortlassung des 
Schwimmers dargestellt. Wie vorher ist auch hier wieder die 
Brennstoffzuleitung mit B, der Lufteintritt mit L, die Zusatz- 
luft mit Z, die Ansaugleitung zum Motor mit M bezeichnet. 

Die Gestaltung des Schwimmers hängt davon ab. ob das 
Nadelventil und die Brennstoffzuleitimg zentral oder seitlich von 
der Schwimmerachse liegt. Die Formgebung des Mischraums \t ird 
durch die Lage des Lufteintritts und des Gemischaustritts gegeben. 
Je nachdem man eine derselben oder beide seitlich oder zentral 
anordnet, erhält man eine Reihe verschiedener Formen, für deren 
Wahl in jedem einzelnen Falle die Anbringung des Vergasers, 
bezw. die Motordimensionen ausschlaggebend sein können. 

Für die allgemeine Beurteilung kommen aber noch andere 
Gesichtspunkte in Frage. Abb. 58 hat wohl die einfachste Form ; 
qua!ititati\e und qualitatixe f^cgclorgane kcmnen leicht in die 
Vergaserach^e eingebaut werden, dabei bleibt die Diise leicht zu- 
gänglich, abti dit Anordnung der Rohrleitungen, besonders der 
Ansaugleitung bei Mehrzylindermotoren, macht bedeutende 
Schwierigkeiten. Da nun aber gerade auf Verlegung einfacher 
ubersichtlicher Rohrleitungen bei Automobilmotoren großer Wert 
gelegt '<xird, griff man vielfach zu Anordnungen nach Art der 
Abb. 50. Auch hier macht die Unterbringung eines einfachen 
Drosselhahnes keine Schwierigkeiten, aber bei ctvca notwendiger 
Revision der Düse muß entweder dit- Ansaugleitung oder der 
Vergaser demontiert werden, was beides ohne erheblichen Zeit- 
aufwand niciu möglich ist. Als Ausweg ergab sich die Bauart 
nach Abb. 60; es wurde zwar an der achsialen Oemischabftthrung 
festgehalten, aber das Rohr seitlich verschoben und fiber der 
Düse ein leicht abnehmbarer Deckel angebracht Statt des hierbei 
etwas platzraubend angeordneten Luftansaugrohres kann man 
dies l>ei sonst gleichbleibenden Verhältnissen seitlich münden 
lassen, Abb. 61, Die letzteren Anordnungen sind zwar nicht so 
einfach wie die ersteren, bringen dafür aber ganz erhebliche 
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betriebstechnische Vorteile. Diese (inmdfomu'n können nun 
durch die Art der oft iinifangreichen Regelorgane, Schieber, 
Hähne und dergl. einige Abänderungen erfahren. 




Abb. 58. 





Abb. 59. 




Abb. 60. 



Abb. öl. 



Vergaserbuiailen. 

Auf einem ganz anderen Wege haben einige Firmen, vor 
allem (irotivelle A r c q u e m b o u r g , einfachere Formen 
angestrebt, indem sie die Achsen der beiden Teile senkrecht zu 
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einander, also die xMischkammer quer zum Schwimmer, an- 
ordnen, Abb. 62. Wegen der symmetrischen Formen ist es hier- 
bei gleich, ob die Luft von rechts nach links oder ume^ekehrt 
durchgesaugt wird. Besonders bei Motorrädern finden derartige 
einfache Karburatoren häufig Anwendimgf. 

Die Scliwieiigkeit, Vergaser von verwickelten Formen bei 
einzelnen Motortypen anzubringen, besonders wenn auf kurze 
Zuleitung gesehen werden muß, ist Hauptanlaß zur Konstruktion 
von einachsigen Vergasern gewesen, denen von vorne herein der 
Mangei anhaftet, durch Ineinander- oder Uebereinanderschachte- 
lung der einzelnen Teile weniger übersichth'ch zu sein. Diesem 
Nachteil steht ajuf der anderen Seite ein Vorteil gegenül)er; die 




Abb. 02. Vergaserbauart Abb. 63. Ein.nclisige Ver- 

von Qrouvelle (t Arcqucmbourg. gascrbaiMct. 

Niveauhöhe in der zentralen Düse wird nämlich von der Stellung 

des Vergasers bei Bergfahrten und von Schwankungen bei Stößen 
weniger beeinflußt als bei nebeneinander li^endem Schwimmer 
lind Mischratim. Fs sei bemerkt, daß diese Baii.iirten vor allem 
bei Bootsmotoren an.t^ebraeht >itul, wo man mit häufigen und 
lang andauernden Schrägiatjen /u reciuien hnt. 

Bringt maji den Sciiwimmerrauni /eiitral unter der Düse an, 
so kommt man zwar zu sehr einfachen Bauarten, Abb. 63, aber 
der Brennstoff steht in der Düse niemals bis zum oberen Rande. 
Beim Ansaugen dauert es längere Zeit, ehe der Brennstoffstrahl 
herausspritzt, und die Erfahrung hat gelehrt, daß außer den 
vergrößerten Saugwiderständen die Schwankungen der Gemisch- 
zusammensetzung mit der Tourenzahl bei dieser Type noch 
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größer sind als bei gewöhnlichen Spritzvcrc^nsern. Aus dieserr 
Gründen mußte man sich schon entsclilieikn, den Schwimmer 
ringförmig zu gestalten und die Düse in der Mitte des Schwimmer- 




Abb. 64. Abb. 65. 

EiiMcfasise Veiieaserbaiiarten. 



raumes anzubringen, Abb. 64. Ein Mitlcldiiig /.uisciien beiden 
Anordnungen stellt die amerikanische Bauart, Abb. 65, dar. An 
Stdle eines ringförmigen Schwimmers besitzt diese einen zylin- 
drischen Schwimmer, der in der Mitte eine Aussparung besitzt, 




in welche die Düse derart 

eingebaut ist, daß das Benzin 
in derselben stets bis zum 
oberen Rand reicht. 

Eine recht originelle ein- 
achsige Bauart Ainoudrez 
Abb. 06, sei nocli erwälnit, 
weldie als Umkehrung der 
vorhin erwähnten angesehen 
werden kann. Wie man er- 
kennt, liegt der Schwimmer 
innen und wird von der ring- 
förmic^cn Düse iirnj^eben. Wenn 



Abb. 66. Versascr-Amoudrez. auch prinzipiell gegen diese 



Digiiized by Google 



— 77 — 



Anordnunc^ nichts einzuwenden ist, so ist die l i^nzugänglichkeit 
des Schwimmers praktisch als schwerer Mangel zu bezeichnen. 

In der Dctaihiusbildung all dieser Formen kann man meist 
einen bemerkenswerten Unterschied zwischen Vergasern von 
Firmen feststellen, welciie dieselben nur l ür ihre eigenen Motore 
bauen» und solchen, die von Spezialfabrtken geliefert werden 
und für beliebige Motore bestimmt sind. Während nämlich bei 
der Formgebung der ersteren ein möglichst harmonischer Zu- 
sammenschluß an Motor und Regulierorgane angestrebt wird, 
muß man beim Bau der letzteren vor allem eine leichte An- 
passungsfähigkeit an vorhandenen Konstruktionen beachten. Zu 
diesem Zvü-eck werden die Einzelteile viellach symmetrisch ge- 
staltet, um ein Verdrehen 7u erlauben. Beispielsweise kann man 
den Schwimmer nach Belieben rechts oder links vom eigentlichen 
Vergaser anbringen, man kann die Regulierorgane um 180* ver- 
drehen oder Luftein- und Austritt vertauschen. Aufierdem werden 
die Einzelteile in weiterem Ma&e regulierfähig gemacht als bei 
den für ganz bestimmte Motore gebauten Vergasern, bei denen 
die Einstellung gewisser Organe ein für allemal fest in der Fabrik 
vorgenommen vcird. 

Die Meinungen über den Hinfiuß bezw. über die günstigsten 
Dimensionen der Ansaugleitung sind sehr geteilt. — 
Während einige Konstrukteure durch Vergrößerung des Leitungs- 
volumens Vorteile für den Gang des Motores zu erzielen ver- 
mochten, stellte sich bei anderen das Umgekehrte heraus. — Die 
vorteilhafteste Länge der Leitung hängt in jedem einzelnen Falle 
von der Art des Vergasers ab. — Allgemein gilt, daß eine reich- 
lich dimensionierte Saugleitung als elastisches Zwischenglied 
zwischen Motor und Vergaser wirkt, daß sie einen Druckausgleich 
herbeiführt und die Spannungsschxx ankungen des Ansaugens ver- 
mindert. - Außer dieser gk^ichniäßigeren Saugwirkung wird man 
k-rner eine intn'gere Mischung erzielen, da der bei der Mischung 
zurückgelegte Weg größer, die Zeit länger ist. - Hierzu kommt 
als weiterer Vorteil, dafi die Rückschläge durch ein grofies 
Leitungsvolumen wirksam aufgenommen werden, so daß ihr Ein- 
fluß auf die Düse vermindert und ein Zurückströmen und Aus- 
treten von karburierter Luft aus den Lufteinströmungsöffnungen 
verhindert wird. — Aus dem analogen Fall bei den mit gas- 
förmigen Brennstoffen gespeisten Motoren, nämlich der Zwischen- 
schaltung eines besonderen Druckausgleichgefäßes in die Saug- 
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leiturii^, erkennt man atii besten den hierdurch zu erzielenden 
güiistiL^en KinfliiR auf die Cileichmäßigkeit des Ganges und volu- 
metrischcn Wirkungsgrad des Motors. 

Leider verbietet sich jedoch bei den meisten Spritzvergasern 
die weitere Ausnutzung dieses Vorteils, da dieselben zur Er- 
zeugung eines brennbaren Gemisches an einen bestimmten Unter- 
druck gebunden sind. — Besonders bei niedrigen Tourenzahlen, 
vto ohnehin schon die Spannungsschwankungen geringer sind, 
hat die Verminderung derselben durch eine elastische Leitung 
die Büdunc: eine'^ ijasarmen. schlecht ^ündfähigen Gemisches zur 
Foi^^rc. Der V'crsucli zeigt bei den meisten Vert^aserarten klar, 
daß jede Verirrölkrung- der LeituiiL[ eine Frhöhung der erreich- 
baren niedrigsten Tourenzahl zur i olge liat. 

Spiritusvergaser verlangen wegen der geringeren Ver- 
dunstungsgeschwindigkeit des Brennstoffes im allgemeinen eine 
längere Leitung als Benzinvergaser. — Man sollte annehmen» daß 
bei Verwendung von Petroleum dasselbe in erhöhtem Maße 
der Fall sei, jedoch kommen hier andere Rück^chten in Frage, 
die im Gegenteil recht kur/r l .citnnc^en wünschenswert machen. - 
Die überhitzten Petroleunidänipte kondensieren nämlich in den 
Rohrleitungen, \xa^ die bekannten llcbtlstände zur Folge hat. — 
Deshalb hat es sich als vorteilhafter herausgestellt, eine intensive 
Vergasung und innige Mischung durch starke Heizung als durch 
große Mischräume anzustreben. 

Die Leitungsfrage des Vergasers hängt innig zusammen mit 
dem Einbau derselben in den Motorwagen. — Außerdem wird 
die Art des Finbaues durch den Umstand bestimmt, ob das Benzin 
infolge de> natürlichen Druckgefälles aus dem meist unter den 
Sitzen angebrachten Behälter dem Vergaser zuströmt, oder ob eine 
Druckförderun tj: de^ Brennstofies vorhanden ist. Im Ict/tcren 
Fall ist das günsiigste Leitungsvolumen das Finzige, v^a^ der 
Konstrukteur bei der Anordnung zu beobachten hat; im übrigen 
sind die allgemeinen Erwägungen: Leichtigkeit, Einfachheit, Zu- 
gänglichkeit, Demontage für ihn allein maßgebend. 

Als typiwhes Beispiet der weitgehendsten Vereinfachung der 
Leitung sei der „Itala"-Wagen 1Q0() er>x'ähnt. bei dem der Ver- 
gaser ohne jede besondere Leitung zwischen die Köpfe der beiden 
Zylinder «reschraubi ist 

Schw ien's^er gestaltet sich hingegen die Aulgnbe. w enn durch 
die Bedingung, daß auch bei den höchsten vorkommenden 
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Steigungen das Benzin unter genfigendem Druck ausströmt, die 
höchste Lage des Schwimmers [gegeben wird. Fs sind in diesem 
Falle, der den Vorzug größerer Betriebssicherheit hat, selten so 
elegante Lösungen wie bei Drucklördrrung möglich. Natur- 
gemäß wird der tiefliegende Vergaser weniger leicht zugänglich, 
und die Leitungen werden länger. — Zuweilen sieht man Wagen,^ 
bei denen der Vergaser unter dem eigentlichen Rahmen hervor- 
ragt und somit den wechselnden Witterungseinflüssen, dem Staub 
und Schmutz ausgesetzt ist Demgegenüber ist das bei neueren 
Konstruktionen vertretene Bestreben hervorzuheben, den Ver- 
gaser als Teil des Motors harmonisch in das Gehäuse desselben 
einzubauen. 

Uebcr die 1 rage der Vergaser für Mchrzylinderniotore Mänrtiiid«w 
herrscheil zur/eit nocli geteilte Ansichten. — Während die meisten M«»«. 
Firmen für Zwei-, Drei-, Vier- und Secliszylindermotore normale 
Vergaser mit einer Düse und gleichen Abmessungen wie für 
einen einzelnen der Zylinder vorsehen, bauen andere für diesen 
Fall Vergaser mit zwei Düsen, noch andere wenden sogar zwei 
vollständig getrennte normale Vergaser an, und \xieder andere 
schließlich geben bei Vierzylindermotoren jedem Zylinder eine 
besondere Düse. 

Letzleres ist unbedingt zu verwerfen, und kann höchstens 
durch die Rücksicht auf Betriebsstörungen gereciitfertigt werden, 
da bei V'erstopiung einer Düse der Motor doch nuch weiter 
arbeiten kann. — Bei vier Zylindern erfolgt das Ansaugen in 
ganz gleichmäßigen Intervallen, der Unterdruck im Vergaser ist 
konstanter als bei Einzylindermotoren, und gerade diesem Um- 
stand, der kontinuierlichen Gemischbildung, ist net>en den anderen 
Gründen der ruhige Gang und die niedrige Tourenzahl der Mehr- 
zylindermotore zuzuschreiben. 

Bei Zweizylindermotoren mit gegenläufigen Kolben 
erfolgen stets zwei Ansaugai<te unmittelbar auteinander, wfUirend 
der Vergaser dann während zweier lakte ausgeschaltet bleibt. — 
Es ist hierbei theoretisch eine Beeinflussung der Vergasung denk- 
bar, so daß die Verwendung zweier Düsen demnach gerecht» 
fertigt sein könnte. — Infolge der Trägheit des Benzins erfolgt 
nämlich nach Ende des Kolbenhubes noch eine Nachausströmung, 
und diese könnte zur Folge haben, daß der eine Zylinder ein 
reicheres Ciemisrli erltält wie der andere. Neuere Frfnhningen 
lehren jedoch, daß man auch in diesem Fall unbedenklich von 
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der Vcrvx endung von Mehrdii!>en Vergasern abschen kann, da diese 
Ungleichheit praktisch nicht meßbar, und ein Unterschied in der 
Leitung nicht naclüiuweiseii ist. 

Bei di n neuerdings aufkommenden Sechs- und Achtzyiinder- 
mtitoron, bei denen gleichzeitig mehrere Zylinder ansaugen, 
empiiehh sich die Verwendung zweier getrennter Verea^er für 
je drei bezw. vier Zylinder. ■ — Konstruktiv kann nun in jedem 
Falle auch für mehrere Düsen mit nur einer Schwimmervor- 
richtung auslcommeni und die Düsen entweder nebeneinander 
oder rings herum anzuordnen. 

Bei einem älteren Modeli des Vergasers Richard, Abb. 67, 
umgeben die vier Düsen in fibersichtlicher Weise kreuzförmig 
den Schwintma-; jedoch macht die Verlegung der Rohrleitungen 

große Schwierigkeit. C u d e 1 1 bringt symmetrisch zu jeder Seite 
des Schwimmers eine Zerstäubungskammer an, Abb. 68. — Noch 
geschickter verfährt Longnemare auf ähnliche Weise, Abb. 69. 
indem er alle Normalien der Abb. 58 beilx-häh. - - Die Reguhcr- 
hcbel werden hierbei durch Stangen verbunden, um gleiclizeitig 
betätigt werden zu können. — Recht elegant ist auch die von 
Dion & Bouton gegebene Lösung, Abb. 70, wo die neben* 
einander angeordneten, durch eine Scheidewand getrennten Düsen 
von dem ringförmigen Schwimmer umgeben werden. — Alle der- 
artigen mehrfachen Vergaser kommen jedoch mehr und mehr 
ab, indem die meisten Firmen dazu übergehen, alle Zylinder aus 
nur einer Düse zu speisen und die Verteihing in einer möglichst 
symmetrisch gestalteten Rohrleitung zu bewirken. 

^V'u%ch»w' Besprechung der Heizung wurde bereits hervorgehoben. 

daß die Verwendung eines Vergasers für verschiedene Brenn- 
stoffe in der Regel oinie Abänderung nicht möglich ist. Die 
schweren Brennstoffe bediufen /u ihrer Vergasung einer sehr 
intensiven Heizung, ihr größeres spezitisclies Gewicht macht 
außerdem eine Veränderung des Schwimmers notwendig, schließ- 
lich ist das Verhältnis der Mischung mit Luft so sehr verschieden, 
daß eine Verstellung des Lufteinlasses allein meist nicht genügt, 
vielmehr auch die Düse verändert werden muß. AeuBerlich sind 
diese Karburatoren durch die Anheizungsvorrichtnng kenntlich, 
die unerläßlich ist, wenn man es nicht vorzieht, den .Motor mit 
einem leichtflüchtigeren Bremistoff anzulassen und erst später 
zu Spiritus oder Petroleum überzugehen. Im letzteren hall, also 
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bei Verwendung von zwei Brenrwtoffen, hat man die beiden Ver- 
gaser vielfach konstruktiv zu einem Doppelvergaser vereinigt. 




Abb. 67. Richard. Abb. 68. Cudell. 




Abb. 69. Longucmare. Abb. 70. Dion & ßouton. 

Mchrdüsenvergaser. 

Dtchamps: Astomobil-Vergascr. Q 
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Abb. 71. DoppdvereueCt Motorenfabrik Berlin-Marienfelde. 




Abb. 72. Adlcr-Doppelvergaser. 



Rc! einer Konstruktion der 
Motorcnfabrik Marienfclde- 
Berliii, Abb. 71, ist der Um- 
schalthahn für Luft gleichzeitig 
mit einer Vorrichtung versehen, 
um durch die Ventilnadel den 
Zufluß des einen derbeidenBrenn< 
Stoffe sicher abzusperren. 

Statt der Luft kann man auch 
nur den Brennstoff wechseln und 
für beide Betriebsarten eine ge- 
meinsame Luftdüse benutzen. 
Dies Verfahren finden wir bei 
dem durch seine Einfachheit be- 
merkenswerten Ad 1er- Vergaser, 
Abb. 72. Bei diesem sind die 
Spritzdüsen so bemessen, daß das 
erforderliche Luftquantum für 
beide Betriebsstoffe dasselbe ist 
Das Umschalten beschränkt sich 
also darauf, durch Drehen des 
Hahnes H abwechselnd den einen 
Schwimmer mit der zuf^^ehorii^cn 
Düse in Verbindun£]f zu set/cii, 
während alle übrigen Verhältnii>se 
ungeändert bleiben. 
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Während bei dieser Bauart beide Spritzdüsen nebeneinander 
angeordnet sind, weist der bereits besprochene E ve n o - Vergaser, 
Abb. 56, Seite 70, ineinander geschachtelte DQsen auf. Wie man 
erkennt wird die innere normale Benzindüse F von einer weiteren 
Düse N umgeben, die für schwere Brennstoffe tiestimmt Ist 
Jedoch ist die vorhin erwähnte Anordnung bei weitem vorzu- 
ziehen, da nicht nur die Zuj^fän^rHchkeit beim Even o- Vergaser eine 
schlechte ist, sondern auch die Zerstäubuni^ des Benzins bei dem 
Durchschnitt durch die Oeffnungen C leidet. 

Während bei den genannien Konstruktionen die Umschaltung 
des Brennstoffes von Hand erfolgt, hat man versucht, di^ 
automatisch bewirken zu lassen durch einen Zentrifugal- 
regulator, der von einer gewissen Tourenzahl ab in Funktion 

tritt und den Wechsel vornimmt. Bewährt hat sich das Verfahren 
nicht, da es leicht vorkommt, daß die Umschaltung zu früh 

erfolgt, ehe der Vercjnser genügend angewärmt ist; auch ist die 
Umwechslung des i^rennstoties bei langsamer iourenzahl aber 
anhaltendem Betrieh iiachteiliLr. Beim Stillstand soll vorteilhaft 
stets die Spiritusleitung ausgeschaltet sein, wäluend die Iknzin- 
düse mit der Leitung in Verbindung zu lassen ist, um die rostende 
Wirkung der Spiritusdämpfe zu vermeiden. 

Die Größe der Vergaser ist nicht an enge Grenzen gebunden, A»iiiM«ifen. 

weil die weite Regulierfähigkett das Anpassen an sehr verschiedene 
Betriebsbedingungen gestatte*, mit anderen Worten: für ein und 
denselben Motor kann man verschiedene Vergaser \-on erheblich 
abweichenden I)irnen>iünen verwenden. Die Grenze wird da- 
durch gegeben, dali bei zu grolkm Karbnratoren das Anwerfen 
des Motors Schwierigkeiten macht, und daß beim Sinken der 
Tourenzahl die Gemischbild img unrcgchnäßig wird, wahrend bei 
zu kleinen die Saugwiderstände unzulässig wachsen, also die 
Motorleistung zu viel sinkt. Die vorkommenden Geschwindig- 
keiten im Ansaugrohr schwanken diesen Qrenzfällen entsprechend 
etwa zwischen 30 m/Sek. und 60 m/Sek. 

Um einen Ueberblick über die gebrauchlicfisten Vergaser- 
großen zu erhalten, sind in nachfolgender Tabelle die lichten 
Durchmesser der Saugrolnc und die zugciiörigen Leistungen der 
Vergaser einiger der bekannten Fachfirmen zusammengestellt. 

ß* 
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* Leistung pro Zylinder. 

Wüc man erkennt, schwankt die Zahl der Abstufungen ganz 
erheblich, während die mittleren Werte der lichten Saugrohr- 
weiten ziemliche Uebereinstimmung zeigen. Es sei noch bemerkt, 

daß zwei der aufgeführten Firmen Orouvelleöt Arcquembourg und 
Orly & Guillon die gesamte Motorleistung ohne Rücksicht auf 
die Zylinderzahl als Grundlage annehmen. Diese Rechnungsart 
ist keineswegs korrekt, da z. B. ein 12 PS.-Zvieizylindermotor ganz 
andere Vergaserabniessungen verlangt wie ein vierzyiindrischer 
Motor gleicher Leistung. 

Innerhalb der einzelnen Stufen sind noch weitere Variationen 
möglich durch Wahl des Lufttaichters und der Weite der Spritz- 
duse, bezw. der Nutenwahl der Dfise. Bezüglich der Bohrung 
der Spritzdüse hat Verfasser festgestellt, daß es nicht ratsam ist, 
den Querschnitt größer als 2 qmm zu nehmen, da sonst die 
Zerstäubung weniger intensiv und die Verbrennung unvoll- 
kommen wird. Frgiht diese Oeffnung nicht die gcnrigrnde Bcnzin- 
mengc, so wendet man vorteilhaft mehrere Düsen oder eine 
Düse mit mehreren Oeffnungen an. 

Eiei der theoretischen Betrachtung der Vorgänge im Ver- 
gaser ist bereits erwähnt worden, daß bisher kein Rechnungs- 
verfahren tiekannt ist, welches eine vorherige genaue Bestimmung 
der Luft- und Brennstoffquerschnitte gestattet; man ist also in 
jedem einzelnen Falle auf die experimentelle Untersuchung an- 
gewiesen. Während nun bei den wenigen Vergaserarten, bei 
denen der ganze Luftstrom an der Düse vorbeistreicht und sich 
dabei mit Gas sattigt, nur eine ganz bestimmte Düse bei 
gegebenem I.uftquerschnitt das richtige Gemisch liefert, sind bei 
den Vergasern mit Zusatzluft mehrere Kombinationen möglich. 
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Man kann entweder an der Düse ein stark übersittigtes Gemisch 
erzeugen und mit einem großen Quantum Zusatzluft misclien, 

oder man kann eine größere Menge Luft weniger stark anreichern 
und mit entsprechend weniger Zusatzluft verdünnen. Es ist nicht 
schwierig, den günstigsten Mittcl^x•ert durch Versuche zu finden. 
Auf der einen Seite wird die untere Grenze des Sättigungsgrades 
durcf- die Bedingun^^ g-egeben, dali der abgedrosselte Motor bei 
niedrigster Tourenzahl und abgestellter Zusatzluft noch reich- 
lich Gas ansaugt. Die Intensität der Zerstäubung bestimmt auf 
der anderen Seite die obere Grenze, indem bei zu stark an- 
gereichertem Gas die unvollkommene Verlirennung einen 
Leistungsabfali bewirkt. Auch ist ein derartiger Vergaser außer- 
ordentlich empfindlich gegen jede Aendcrung der Tourenzahl 
oder Drosselschieberstellung. Aus einer großen Anzahl von Ver- 
surhrn hf^i denen Snritzdüse und 7n??,tzluft abwechselnd variiert 
wurden, hat der Verfasser als vorteilhaften Mittelwert der Gemisch- 
anreicherung an der Düse ein Verhältnis von Q Gewichtsteilen 
Luft auf 1 leil Benzin ermittelt; annehmbare Grenzwerte waren 
Gemische von ^ und Vt Der Unterschied in der Leistung 
eines Motors mit verschiedenen Vergasern kann außer fai der 
Vollkommenheit der Zerstäubung, bezw. der Innigkeit der 
Mischung auch in der Größe der Saugwiderstände liegen. Beim 
Bau ist also auch dieser Gesichtspunkt zu beachten. Vor allem 
sind wechselnde Querschnitte, scharfe Kanten und plötzliche 
Hichtungswechsel zu vermeiden denn diese vergrößern nicht nur 
die Widerstände, sondern es schlagen sich auch leicht flüssige 
Brennstoff teile nieder, die in den Zylinder mitgerissen werden 
und unvollkommen verbrennen. 

Bei der Detailausbildung der Vergaser ist auf die Anordnung 
von Reinigungsschrauben, welche zur Auffindung und Ab- 
stellung der häufigsten Beh-iebsstörungen dienen» großer Wert 
zu legen. Es sind solche in der Achse jeder Bohrung vorzu- 
sehen, so daß es jederzeit möglich ist, von außen mittels eines 
Drahtes etwaige V^ertmreinigungen aus den Leitungen zu ent- 
fernen. Besonders bei der Düse ist dies wichtig, da sich deren 
feine Oeffnimgen außerordentlich leicht verstopfen. Am 
Schwimmerraum ist entweder ein AblaÜhahn oder eine Ablaß- 
schrautie anzubringen, um verschmutztes, abgestandenes Benzin 
entleeren zu können. In der Mischkammer befindet sich zum 
gleichen Zweck eine. Bohrung in der tiefsten Stelle. 
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Das Reinigungssieb wird gewöhnlich in der Zuleitung 
zum Schwimmer angeordnet, zuweilen findet man ein zweites 

zwischen Sch\x immer und Zerstäuber. Da sich die sehr feinen 
Maschen des Drahtgazegewebes mit Verschmutzung leicht zu- 
setzen, gibt man neuerdings dem Netze erhebliche Dimensionen 




Abb.73. Bofzin-RdnigungssiebdesAdler- 

Verjjascrs. Abb. 74. Longuemate. Benzin-Filter. 

und bildet dasselbe des leichteren UnterbrinjT^eris wegen /ylindcr- 
förmiir ans. Aus Gründen der Reinigun^,^ muß das Sieb einfach 
demoiitabei sein, xx ünschenswert ist es ferner, daß es einen Wasser- 
sack besitzt, d. h. daß Zu- und Ableitung so gelegt w erden, daß 
etwaige Wassertropfen oder schwerere Schmutzteilchen die weitere 
Benzinfiltration nicht beeinflussen. Ein derartiges mustergültiges 
Detail mit Ablaßhahn besitzt der Ad 1er- Vergaser, Abb. 73. 
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Bei neueren Vergasern geht man manclimal sogar soweit, 
besondere Filtrierapparate in die Leitung einzubauen. Abb. 74 
stellt den von Longuemnre fabrizierten ,,ldeal-hiltrc" dar. 
Das Benzin strömt durch B ein und fließt durcli die Uettnun^eii D 
in den Olasbehälter A. Hitr setzen sich schwere Verunrein i.miiiii^en 
und Wasser ab und können durch den Hahn H abgelassen 
werden. Der Brennstoff tritt dann durch die mit Drahtgaze ver- 
deckten Oeffnungen E in das innere Rohr R. Dies ist mit einer 
besonders präparierten Filtriersubstanz gefällt welche die letzten 
Spuren von Verunreinigungen zurückhält. 

Das große Gewicht, das man bei modernen Vergasern auf 
die Benzinreinigung legt, ist neben der allgemeinen Verbesserung 
der Betriebs/nverl:i>>igkeit vor allem dem l 'mstrmd zuzuschreiben, 
daß mit der fi;uifiL( angewandten Ben/iiifördcnmg durch den 
Druck (kr Auspuffgase stets eine Verunreinii^unt^ des Brennstoffes 
und ein Niederschlagen von Wasser verbunden ist. 

H ZenUhtlmigsTergaser aft ntaiHnlMr Regelung. 

Bei Besprechung der Vorgan tjo im Vergaser wurde hervor- AUfememes. 
gehoben, daß die Ocmischzusammensetzung beim einfachen 
Spritzvergaser von der Luftgeschwindigkeit und vom Unterdruck 
abhängig ist, und zwar, daß der Brennstoffgehalt mit beiden 
Gröfien steigt. Da diese liigenschaft gleich nachteilig auf drei der 
wichtigsten Beurteilungsfaktoren eines Automobilmotores, näm- 
lieh Brennstoffverbrauch, maximale Leistung und minimale 
Tourenzahl, einwirkt, so ist es leicht erklärlich, daß es stets das 
Streben der Konstrukteure gewesen ist, Vorrichtungen am Ver- 
gaser anzubringen, die automatisch die Erzeugung eines gleich- 
artigen Oemisclies sicherten. 

Diese automatischen Regelungen können auf einer Acnderung 
der Einströmungsverhältnisse entweder der Luft oder des Brenn- 
stoffes lieruhen. Je nach Art der Ausführung kann man fünf 
Arten sogenannter automatischer Vergaser unterscheiden» welche 
beruhen auf einer 

1. Aenderung der Quantität der Zusatzluft, 

2. Aenderung der Luftgeschwindigkeit an der Düse, 

3. Aenderung der Lufteinströmungsoffnung, 

4. Aenderung der Brennstoffausströmung, 

5. Aenderung von Luft und Brennstoff zugleich. 
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AendenutK der 
Zaiitilttft. 




Abb. 75. Luft- und DrosselhaJin des 
Climciil-Vergasers. 




Abb. 76 



More- 
Vcrgaser. 



Automatische Vergaser der 
ersten Art entwickelten sich 
sr!u>ri tViili aus den cinfacfien 
Vcr^i^asi-rn mit besonderer Zu- 
satzhiftzulühruiig. Bei der Ein- 
regulierung des Karburators im 
Betrieb findet man nämlich sehr 
bald, daß zwischen der Stellung 
des Drosselhahnes und des- 
jenigen für Zusatzluft ein ge- 
w :sse^ Abhängigkeitsverhältnis 
besteht. Was laj? näher, als beide 
zwangläutig /u verbinden. 

Eine eiiifaclie Konstruktion 
dieser Art zeigt ein älteres Mo- 
dell des CUment- Vergasers, 
Abb. 75. Oer Drosselhahn ist so 
bemessen, daß bei wenig geöff- 
netem Gemischdurchlaß die Zu- 
satzluft ganz abgesperrt ist ; erst 
von einer gewissen Grenze nb 
erloliTt das Anwachsen von 
üemisch und Zusatzluft gleich- 
mäßig. 

Der M 0 r s - Vergaser, Abb. 
76, unterscheidet sich hiervon 
insofern, als mit der Zusatzluft Z 
gleichmäßig nicht das Gemisch, 

sondern die zu karburierende 
Luft L mittels des Rund- 
schiebers R gedrosselt \. ird. Die 
Eols^e da\on ist. daß die Hrurk- 
sch\x ankiniji;en an der Düse er- 
hcblicli geringer sind; ent- 
sprechend muß natürlich auch 
die Zuführung von Zusatzluft 
in einem anderen Verhältnis ge- 
schehen. 

Eine andere konstruktive Lo- 
sung der Aufgabe sehen v ir beim 
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Abb. 77. Rosad-Vosaaer. 



Rossel -Vergaser, Abb. 77. Wie man 
erkennt, spmen die durch die Stange 
verbundenen Scheiben R und S gleich- 
zeitig karburierte- und Zusat/hift ab. 
Durch die Stellung der Scheiben ist 
hierbei in geschickter Weise noch der 
Vorteil erzielt worden, daß während 
der Zusatzluftschteber S früher ab- 
schließt als die Drosselscheibe R, 
ersterer wieder geöffnet ist, sobald 
das Gemisch völlig nbgedrosselt ist. 
Die früher behandelte Frage (Seite 60) 
vcird hier also äußerst einfach gelö.'^t, 
indem bei abgeschlossenem Gemisch 
durch Einströmung von Frischluft Z 
das Entstehen eines Vakuums im Zy- 
linder vermieden wird. 

Beim V^ergaser ..Evcno" ist die 
bereits er\xähnte (vcrgl. Seite 71 u. 83) 
Düse, Abb. 78, von einem Schieber S 
umgeben, der die Doppelaufgabe er- 
füllt Während beim Heben des Schie- 
bers mittels des Hebels H zunächst 
nur der Oemischdurchlaß geöffnet 
wird, kommen bei höheren Stellungen 




Abb. 78. Doppeldüse mit Schiebor 
des Eveno-Veifuen. 
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die Schlitze Ö desselben mit den entsprechenden Fenstern zur 
Deckung und gestatten dabei den Eintritt von Zusatzluft. 

Zu dieser Klasse von Vergasern gehört auch der M e r c e d e s- 
Vergaser. Abb. 79, den eine ganze Reihe von Firmen fibemommen 
oder mit einigen Abweichungen nachgeahmt haben. Konstruktiv 
ist derselbe überaus einfach ; er besitzt als einziges Regelorgan den 
Kolbenschieber S, der vom Zentrifugalregulator und von Hand 
verstellt werden kann, lieber der Düs<, ist ein Stift mit steilem 
Gevxinde angeordnet; dieser dient jedoch nicht zum Reguheren. 
sondern nur, um beim Stillstand des Wagens die Düse zu ver- 




Abb. 79. Mcfcedes*Vas»9er. 



schheHen und Ben/inverhisf zw vermeiden. Die /u karburtcrcnde 
Luft tritt durch den punktiert ;in.L(ei,a'benen Mansch ein inid wird 
am Auspuffrohr \ orsj^ew ärmt. Im üef^cnsnt/' hierzu strömt die 
Zusatzluft kalt durch drei im Gehäuse und Schieber angebraclite 
Fenster ein. 

Fs HKige bei dieser Kf>nstritktion, dir mit Recht daranf An- 
spruch macht, sowohl vca^ rechnerische UiUeiiaiicn als aucli prak- 
tische Erprobung aiigciit, gründhch durchgearbeitet zu sein, das 
Verhältnis der Luftquerschnitte und Schiebec\x ege etwas näher 
untersucht werden. Dies erscheint umsomehr angebracht, als die 
Wirkungsweise infolge der Anordnung der drei Schlitze selbst 
fGr den Fachmann bei flQchtigtT Betrachtung etwas Geheimnis^ 
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volles zu haben scheint In Abb. 80 sind Schieber und Schieber- 
mantel in Abwicldung dargestellt, und zwar hat der Schieber in 
der mit gestrichelten Linien angegebenen Stellung den Gemisch- 
durchlaß völlig: abgedrosselt, in der ausgezogenen Stellung völlig 
geöffnet. Wie man er- 
kennt, überdecken sich ]h» Sd|lAinnaiaAi>|Jntti^ atoid sdiraJUA 
alle drei Fenster für ^^pifte foaAttuM desadnAera mbiÄÄt 
Zusatzluft etwas, sobald ■ -i v •» » 

der Drosselschieber zu f^^J«E\äiRet. 
öffnen beginnt; es er- 
folgt sodann ein schnell 
ansteigendes Wachsen 
der Zusatzluftmenge, bis 
die seitlichen Schlitze zu 
schließen beginnen, wo- 
durch ein geringer Ab- 
fall entsteht. Bis zum 
völligen Ocffnen des 
Drosselschiebers bleibt 
schließlich die Zusatzluft- 
menge konstant Um den 
Voigang noch anschau- 
licher zu machen, sind in 
Abb. 81 die gesamten 
Luftquerschnitte als Ordi- 
naten zu den zugehörigen 
Schieberwcgeii als Ab- 
szissen graphisch aufge- 
tragen, wodurch man eine 
Kurve erhält, die in dem 
anfänglich schnell anstei- 
genden und spater hori- 
zontalen Verlauf eine 
praktisch rohe Annähe- 
nmg an die von Krebs (veigi. Abb. 13) theoretisch ermittelte 
Linie darstellt. 

Die beschriebenen Vorrichtungen verdienen nicht mit voller 
Berechtigung, automatische Vergaser genannt zu werden, da sie 
die Gemischbildung nur in eine Abhängigkeit von der Stellung 
des Drosselorganes bringen. Diese ist aber keineswegs immer dem 
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Abb. 80. Schlitze in Schieber und Mantel des 
Mercedes - Vergasers. 
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Unterdruck bezw. der Tourenzahl genau proportional. Es ist 
deshalb \erständlich, wenn die meisten Firmen inzwischen zu 
Konstruktiontn übergegangen sind. \x'elche den Unterdruck selbst 
zur Betätigung des Kegulierorganes für Zusatzluft benutzen. 




Abb. 81. Luftquendinitte des KoHieiischiebecB des Meroedes-Vosincn. 




Abb. 82. Air-Esiter von de Retr. 



Vergaser mit Zusatzluftventilen 
haben seit dem Erscheinen 
des K r e b s - Vergasers in kurzer 
Zeit vielbche Anwendung ge- 
funden. Trotzdem wäre es ver- 
fehlt, Krebs die Originalität der 
Erfindung zuzuschreiben, denn 
schon vor Bekanntwerden seiner 
Konstruktion waren automatische 
Zusatzluftventile in Anwendung; 
ihm sind nur bedeutende kon- 
struktive Detailverbesserungen zu 
danken. 

Ein Zusatzluftventil in primi- 
tivster AosfOhrung sehen wir 
im » A i r - E a t e r" (Luftmessei) 
von de R e t Abb. 82, welches 
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zum AufschrauiD^n auf die Saugleitun^ bestimmt ist. f)cr Apparat 
ist zwt^iteilig und \xird um das Rohr geklemmt, welches eine 
entsprechende Bohrung erhält. 

Recht einfach ist auch die Bauart nach Abb. 83, velche den 
bei Pumpen vielfach verwandten amerikanischen Plattenventilen 
nachgebildet ist. Ein Klemmen hierbei ist fast gänzlich aus- 
geschlossen. 

Ein ähnhches Qrundelement besitzt das Zusatzluftventil von 

Grouvellc ft: Arcquembourg, Abb. 83 a, bei dem die feder- 
bclastete Platte durch eine durch Eigengewicht wirkende 
Kugel ersetzt worden ist. Statt eines einzigen Ventils hat diese 
Konstruktion jedoch eine ganze Anzahl rings im Kreise ange- 
ordneter Lufteinströmungsöffnungen verschiedenen Durch- 




Abb. 83. Znaatzluftventi]. Oroitvdle (St Aroqiiembora*K. Abb. 84. ^mtzliiftvaitit. 

messers, die durch entsprechende Kugeln verschlossen werden. 
Bei geringem Unterdruck beginnen sich die kleineren Kugeln 
der Reihe nach zu heben, so daß ein gleichmäßiges An\xachsen 
der Lufteinströmungsöt'fnung mit steigendem Unterdrück erfolgt. 
In der Praxis scheint sich diese primitive Bauart recht gut zu 
bewähren ; und aucii das zu befürchtende Klappern der Kugeln 
bei holprigen Straßen macht sich kaum störend tiemerkbar. 
Freilich fehlt jede Regulierungsvorrichtung, die veränderten 
Brennstoff* und Luftverhältnissen Rechnung zu tragen erlaubte. 

Das Zusatzluftventil, Abb. 84, ist nach Art der normalen 
automatischen Saugventile konstruiert. Der untere Federteller ist 
mit Gewinde niif den Ventilsitz aufgesetzt und mit einem Hebel 
versehen, um durch Verdrehung eine Aenderung der Feder- 
kraft zu gestatten. 
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Um die Wirkungf ihrer Vergaser zu verbessern, liefern einzelne 
Finnen Zusatziuftventilei welche zum Anschließen an schon vor- 




Abb. 85. Zusatzluftventil von Longueraare (ältere Form). 

handene Vergaser eingerichtet sind. Das in Abb. 85 dari;c>tcllte 
Zusatzluftventil von Longuemare >xird mit V an den be- 
kannten Vergaser angeschlossen. \xährend die Snugleitung am 

Flansch M abzweigt. Wie bei 
der vorhin besprochenen An- 
ordnung ist die hederspannung 
mittels der Schraube einstellbar. 

Konstruktiv besser durchge- 
bildet ist das neuere Modell der 
Zusatzluftventile von Longue- 
mare 1905, Abb. 86, dessen 
Wirkungsweise ohne weiteres 
verständlich ist. 

Alle bisher besprochenen 
Bauarten haben den Uebelstand 
gemein, dal^ sich das Ventil den 
ständigen Dnickschwankungen 
entsprechend stets in Schwin- 
gungen befindet. Die neueren 
Vergaser suchen dies lästige und 
schädliche Klappern durch eine 
pneumatische Bren^sc zu ver- 
meiden, tme Konstruktion dieser 
Art hcsit/t der Veif^rascr Delauney-Helleville, Abb. 87. Die 
Vtiuilplalic V ibl mit einem Kolben K verbunden, der sich in einer 
Hülse bewegt und dämpfend auf die Beviegnngcn einwirkt. 




Abb. 86. Zusatzluft ventti von 
Longtiemare (neuere Form). 
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Abb. 87. Zusatduftventil von Delaunay-Bdtenke. 



Ueberdies sind z\xei üummiputkr ü als oberer und unterer 
Anschlag vorgesehen, um Geräusch und Abnutzung zu ver- 
tnddeiL Bemerkens- 
wert ist femer, daß 
die Feder nicht zum 
R^ulieren eingerichtet 
istf sondern daß statt 
dessen der Eintritts- 
querschnitt der Luft 
mittels des Hebels H 
eingestellt werden 
kann. Der Ersatz der 
empfindlichen Feder- 
regulierung durch die 
primitivere Luftein- 
stellung eileichtert die 
Benutzung für den 
Laien ganz erheblich. 

Statt der pneumatischen Dämpfung kann man auch eine 
hydraulische Bremse anvi enden, wie sie der „U n ic"- Vergaser, 
Abb. 88, zeigt Die Ventilplatte ist 
mit einem Schwimmer verbunden, 
dessen Auftrieb die Federkraft der bis- 
her erwähnten Bauarten ersetzt. Der 
Schwimmer bewegt sich mft geringem 
Spiel in dem Zylinder, so daß der 
Strömungswiderstand der Flüssigkeit 
eine dämpfende Wirkung auf die 
Schwimmerbewegungen ausübt. In 
ganz origineller Weise vermeidet diese 
Bauart eine besondere Flüssigkeit für 
den Bremszylinder des Zusatzluft- 
ventilsy indem sie denselben mit dem 
eigentlichen Schwimmeiigeßiß des 
Vergasers in Verbindung setzt und 
so ständig mit Benzin gefüllt hält. 
Als Nachteil mu(5 hervorgehoben 
werden, daß die Gegenkraft des Ventils, 




Abb. 88. Hydraulisch jjcbremsfes Zii- 
satzluflventil des Unic-Vergascrs. 



der Auftrieb des 
Scliw ininu rs, nahe/n konstant ist, denn der geringe Querschnitt 
der Ventilslange bewirkt beim tintauchen nur ein ganz un- 
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wesentliches Anwachsen der Kraft. Dieser Mangel kann durch 
geeignete Formgebung der Stange in einfacher Weise behoben 

werden. Man kann hierdurch nicht nur bewiricen, daß die Gegen- 
kraft wie bei einer Feder gleichmäßig zunimmt, sondern daß 
dies Anwachsen in beliebig ansteigendem Maße erfolgt. 

Ein konstruktiv vollkommeneres 
1 Beispiel eines einstellbaren Zusatzluft- 

ventils mit gedämpfter Bewegung fin- 
den wir beim M^tallurgique- 
Vergaser, Abb. 88a. Im O^n- 
satz zu der vorher besprochenen 
Bauart ist statt des Auftridies der 
Flüssigkeit eine besondere Feder an- 
gewandt, deren Spannung in einfacher 
Weise geregelt werden kann. Der 
mit der Ventilplatte V auf einer Achse 
sitzende Kolben K gleitet in dem 
mit Glyzerin gefüllten Kolben und 
dient als Flüssigkeitsbremse. Der 
Ventilsitz ist so profiliert, daß die 
Luftzuführung mit der Ventilbew^gung 
nicht gleichmäßig anwächst, sondern 
daß diese Steigerung, den theore- 
tischen Forderungen entsprechend, ge- 
ringer wird. 

Die hierdurch ermöglichte Zu- 
führung der Zusatzluft in genau be- 
stimmt wachsendem Verhältnis ist 
eine wichtige Verl)esserung, die zu- 
erst von Krebs beim Veigjiser 
Panhard Levassor, 
Abb. 8Q, praktisch angewandt wurde. Die Profile der Fenster F 
für Zusatzluft sind so gewählt, daß die Lufteinströmung in Ueber- 
einstimmung mit der Krebsschen Theorie (vergl. Seite 24) erfolgt. 
Die Steuerung der Offfnungen erfolgt durch einen Kolben- 
schicber K, der oben eine lu-deutend vergrößerte Platte trägt. 
Diese ist durch eine ( juninumcnibran M mit dem (iehäuse ver- 
bunden. Man erkennt, daß unter Wirkung des Unterdrucks einer- 
seits, der Federkraft andererseits der Kolben eine den jeweiligen 
Betriebsverhältnissen angepaßte Stellung einnehmen wird. Der 




Abb. 88a. Zusatzluftventil des 
M^tallurgique - Vergasers. 
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Raum über der Membran steht nur durch eine kleine Oeffnung 
mit der Außenluft in Verbindung; infolgedessen wirkt er als 
Luftpuffer und dämpft die Schieberbewegungen. Die Membran 

sclb'^t i«;t durch eine Zvicisrhenvcand den Hinfliisf^cn der Benzin- 
dämpfe nach MögHchkcit cnt/o^;cn, ohne jedoch diesen schäd- 
lichen Finfluß ganz aufheben /u können. 

Ein schwacher Punkt dieser Bauart liegt in der Empfind- 
lichkeit der Membran. Ein ideales Material ist für diese noch 




Abb. fi9. Krebs-Vergaser. 

nicht gefunden; I Lckr- und (jumniinKiiibranen leiden unter der 
Einwirkung von Ben/in und Od, Alctallmembranen werden von 
den säurehaltigen Verunreinigungen der Brennstoffe angegriffen, 
und auch Versuche mit Zelluloid haben keine befriedigenden Er- 
folge ergeben; fiberdies erregt die Feuergefährlichkeit dieses 
letzteren Materials Bedenken. 

Man ist deshalb vielfach von Membranen wieder zum Kolben 
zurückgekehrt, denn wennglek:h die geringe Reibung und die 
große Verstellungskraft von Membranen mit großem Durch- 
messer als Vorteile anzusehen sind, so werden diese Vorteile auf 

D«ch««pt: AntomoMI-Vcrgucr. 7 
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der anderen Seite durch die Keibimcrsw idcrstände des Kolberi- 
schiebeis aufgelioben. lag deshalb nahe, nach Art des 
C 1 e m c n t - Vergasers, Abb. 90, Schieber, Kolben und Bremse 
Imttlich zu vereinigen. Wie man erkennt, senkt sich Schieber K 
unter Wirkung des Unterdrucks und öffnet dabei die passend 
profilierten Fenster F. Der Raum über dem Kolben» der durch 
die kleine Oeffnung O mit der Atmosphäre in Verbindung steht, 
wirkt ebenso wie beim Krebs-Vergaser als Luftpuffer. 




Abb. 90. Zusatzluftventil des Abb. 91. Zusatzluftventil des 

CUment-Verg^sers. Cosmo-Vosuers. 



Derartige Vergaser arbeiten bei sachkundiger Behandlung 
ganz vorzüglich, aber es sind äußerst empfindliche Organe, die 
eine aufmerksame Wartung verlangen. Allgemein hört man die 

Klai^e. daß nacli wenig^cn hundert Kilometer Fahrt der unvermeid- 
liche Staub die Funktion der schwachen Feder stört. Das Vtiuil 
arbeitet unregelmäßig, oder es setzt sich ^ugar ganz fest, und 
man ist gezwungen, den Vergaser liäutig zu reiiiigeu und die 
Federspannung zu regulieren. 

Um diesen Uebelstand zu verbessern, hat man mehrfach 

versucht, den Schieber dnrch ein vcenic^er empfindliches Ventil 
zu ersetzen. Eine Konstruktion die>er Art, der ("osmo- 
Vergaser, Abb. 91, ist aus dem ürund bemerken svtert, >x eil bei 
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ihm durch Profilierung des Ventilstellers V angestrebt wird, die 
Eigentümlichkeit des Krebs-Vergasers, nämlich das Anwachsen der 

Zusat/luft in bestimnitem Verhältnis, beizubehalten. Im übrigen 
finden w ir auch die baulichen ürimdzüge des Krebs-Vergasers, 
vor allem die Dämpfung der Schieberbewegung, die große Mem- 
bran, ihren Schutz vor den Benzindämpfen bei diesem Vergaser 
wieder. 

Ganz abweichend von den fibrigen Bauarten ist ein Ver- 
gaser, denCUment-Bayard 1006 bei den stärkeren Motor- 
typen anwendet^ und der gleichzeitig 

einen Schutz vor Rückschlägen bieten 
soll. Die beiden Klappen K und P, 
Abb. 02, sind durch ausbalancierte 
Hebel verbunden und werden durch 
eine regulierbare Feder leicht ge- 
schlossen gelialten. Da aber die untere 
Klappe nicht völlig abschließt, wirkt 
beim Ingangsetzen des Motors der 
Unterdruck auf die obere ein und 
öffnet diese. Infolge der zwangläufigen 
Verbindung von K und P nehmen beide 
die punktiert angegebene Lage an und 
lassen eine der Oröße des Vakuums 
entsprechende Luftmenge eintreten. Im 
üegensatz zu den übrigen Bauarten 
wirkt nur der durch den plötz- 
lichen Ventilschluß verursachte RÖck- 
schlag der Luftsäule nicht schließend 
sondern öffnend, auf die untere 
Klappe ein, so dati die Luft aus- 
strömen kann, ohne die weitere Funktion des Vergasers zu 
stören. Infolge dieser Anordnung sind die Schw anklingen der 
Klappen so unbedeutend, daß eine Dämpfungsvorrichtung ent- 
behrlich erscheint. Im allgemeinen ist der Vergaser — von einigen 
ncbeiLsäcIi liehen Details abgesehen - gut durchkonstruiert; die 
Klappen werden weniger Anlaß zu Betriebsstörungen geben als 
die empfindlichen Schieber, freilich ist eine so genau abgemessene 
Luftzuführung wie bei letzteren weder mit Ventilen noch mit 
Klappen zu erreichen. 

Die bisher erwähnten Apparate waren sämtlich zum Einl>au 




Abb. 92. Zusatzluftvenül d«s 
CI£m«rt»Baiyard-V<t|g[asefs 
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in einen neben dem Finlaß für Hauptluft mündenden Zweig des 
Vergasers bestimmt. Statt des<?en kann mnn auch nur einen Luft- 
eintritt wählen, und durch das automatische Ventil das Yer- 
hähnis der karl")urierteii zur Verdnnnungslutt beeiütiiissen. L)ie> 
Prinzip finden wir beim Motorrad-Vergaser von Longucmare, 
Abb. 93. Die Luft nimmt im Vergaser einen doppelten Weg. 
ein Teil durchfließt den inneren Trichter und saugt dabei Brenn* 
Stoff an, während je nach der Stellung des Schiebers S ein mehr 
oder weniger großer Teil von Zusatzluft durch den äußeren 




Abb. 93. Zusatzluftventil des LoncuemAre-Vergaseis. 



Ringraum strömt. Die Lage des Srliieber-^ S \xird durcli den 
Unterdruck einerseits, die Federspannung andererseits bestimmt. 
AiiRerciem kann die Bewcgunsr \()n Hand mittels des Hebels H 
und des Daumens D beeinflulk werden. Wie man erkennt, \xird 
je nach der Stellung des Hebels der Schieber entweder in der 
höchsten oder tiefsten Lage festgestellt, oder er kann frei zwischen 
beiden schwingen. 

Bei der bisher besprochenen Art von automatischen Ver- 
gasern wird durch das Zusatzventil der Druck im Vergaser nicht 
etwa völlio konstant sr^ehaiten, sondern das Ventil beschränkt nur 
die Oren/en der Spannungsschwankungen und korrigiert inner- 
halb derselben durch Verdünnung mit Zusatzluft die 
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Oemischzusammensetzung. Bei der Konstruktion wird man aho 
vorteilhaft bei gegebenen Formen versuchsweise den Mauptluft- 
einiaß so bestimmen, daß derselbe bei minimaler Tourcii/ahl allein 
die günstigste Wirkung gibt. Sodann sind die bei >ti'igcndt.-r 
Tourenzahl erforderlichen Querschnitte für die Zusat/luttöffnuiig 
zu ermitteln. Das Veuui j:>i so zu dimensionieren, dali es bei 
gleichmäSig ansteigendem Hub die ermittdlen Oeffnungsquer- 
schnitte ergibt. Bei der Wahl der Feder ist darauf zu achten, 
daß einerseits das Ventil bei geringer Steigerung der Tourenzahl 
übtr den minimalen Wert in Funktion tritt und andererseits 
nur bei der vollen Motorleistung seinen ganzen Hub nusnutst 
Die automatischen X'crgnser der zweiten Art beruhen auf 
dem Prinzip, den Luitquerschnitt an der Düse entsprechend dem 
Unterdruck stj zu variieren, daß der absolute Wert der 1-uft- 
geschwindigkeit nahezu ungeändert bleibt. Selbstverständlich ist 
mit dieser Querschnittsänderung auch eine Druckvariation ver- 
bunden, indem bei geringer Saugkraft infolge des gedrosselten 
Querschnittes der Unterdrück an der Dfise gegenüber einfachen 
Vergasern erhöht wird. Man kann das Prinzip dieser Regulierung 
also analog Vergasern der ersten 
Art so auffassen, als ob die Gren- 
zen der Spannungsschwankungen 
beschrankt würden, und inner- 
halb dieser Grenzen die Ge- 
mischzusammensetzung durch Va- 
ritation der Luftgeschwindigkeit 
an der DQse korrigiert würde. 
Freilich trifft dies nicht allgemein 
zu, da bei einigen Bauarten von . 
einer Beschränkung der Span- 
nungsschwnnkungen kaum die 
Rede seu) kann. 

Die erste derartige Konsiruk- 
tion rutin von Richard, 
Abb. 94. Wie man erkennt; be- 
steht der als Zerstäubungspilz 
dienende Konus aus zwei Teilen, 
von denen der obere K vertikal 
beweglich ist und durch eine 

regulierbare Feder niedergehalten Abb. 94. Vtrgßsec Richard. 




Aeiiciciurg der 
1 uft- 
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wird. Dieser obere sehr leiclite Konus ans Aluminiuni hebt sich 
entsprechend der Ansaugkraft, verengt hierbei den Ausflußquer- 
schnitt, indem er gleichzeitig den ringförmigen Saugraum vor 
den Dusenmündungen erweitert. Es ist Iiierbei sowolil der Hub 
des Konus durcli die Spannung der Feder, ais auch der Luftquer- 
schnitt im Ruhezustand, durch Höhenlage des Kegels einstellbar. 

Das gleiche Prinzip finden 
wir beim Decauville-Veigaser 
Abb. Q5, wieder. Bei diesem 
bilden feine Rillen, die in die 
Berührungsfläche der beiden Kegel 
eingeschnitten sind, die Düsen. 
In ihrer Mutter ist der leichte 
Hohlkonus K frei verschiebbar 
auf der Achse angeordnet Vom 
Unterdrück wird dieser Doppel- 
kegel gegen die Kraft der im 
Innern angebrachten Feder nach 
oben gesaui^t und nimmt jeweils 
eine der Tourenzahl entsprechende 
Stellung an. Mittets des Hebels 
H kann man die Spannung .der 
Feder ändern und dadurch den 
Konus einstellen. 

Es ist weniger dem Prinzip als 
der Ausführung zuzuschreiben, 
daß sich beide Konstruktionen 
weniger bewährt haben. Insbe- 
besondcre erfordert die Feder, 
welche allen Druckschwankungen 
folgend ständig in Schwingung 
ist, ein oftmaliges Nachregulieren. 
Vollkommener in seiner Wirkungsweise ist der Vergaser 
„Gamet", Abb. 96, bei dem die Regelung der Luftgeschwindig- 
keit durch Verstellung emes mit der Membran M verbundenen 
Trichters T eribigt. Die gezeichnete Stellung entspricht der 
höchsten Tourenzahl; der Durchgangsquerschnitt ist also 
.Maximum In dem Maße, vcie der Unterdrück sinkt, hebt sich 
der Schieber und vergrößert tiabei die I uftgeschwindinkeit, so 
daß trotz der geringeren Saugkraft des Motors die üemischbildung 




Abb. 95. DecauviUe-Verguer. 
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konstant bleibt. Wie üblich ist die beder zum Kei;;iilieren ein- 
gerichtet; die (himmimembraii ist durch eine zwischengelegte 
Scheibe vor Benzindämpfen geschützt; der Raum über der 
Membran wirkt als Luftkissen. 

Eine eigenartige konstruktive Lösung des gleichen Regulier- 
prinzips zeigt der von der Daimler-Motoren-Gesellschaft neuer- 
dings verwandte v. Soden- Vergaser, Abb. 97. Bei diesem ist 
über der DQse eine entsprecitend ausgesparte Zunge Z drehbar 




aufgehängt, die durch eine verstellbare Blaltteder in ihrer Lage 
gehalten wird. Unter Wnicung des Unterdruckes beim Ansaugen 
und der lebendigen Kraft der einströmenden Luft schlägt die 
Zunge mit wachsender Tourenzahl aus, indem sie dabei den 

Durchgangsquerschnitt erweitert. Bemerkenswert ist an dem 
Vergaser auch die Düse mit inncra" Nadelregulierung, deren 

Stellung durch eine überc^eschobene Sech'^kantfuilse «gesichert 
wird. Die Gaszufuhr zum Motor wird durch einen Drehschieber D 
geregelt. 
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Bei den bisher erwälmteii Konstruktionen crfol^^te die Be- 
tätigung des Regulieroro;ans durch den Unterdruck. Dies ergibt 
wie bei den Zusatzluftveniilen eine zwar theoretisch vollkommene 
aber praktisch unsichere Wirkungsweise. Aus diesem ürund gibt 



I 




Abb. 9S. Vergaser Windhoff. Abb. 99 Vergaser Qobron-Brillie. 

man vielfach t!er weniger richtigen, dafür aber sicheren mcrha- 
nischen tätit^uns^ den Vorzug, und verbindet das Regulierorgaii 
mit Ürüssclh;ilm und Regulator. 

Eine Konstruktion dieser Art ist der Windhoff- Vergaser, 
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Abb. OS. Durch eine verstellbare Hebelüberset/iing ist der 
Drosseihahn H mit dem Konus K verbunden. Heim Verstellen 
des Drossellialines, das meistens von einem Rci^uKitor, seltener 
von Hand erfolgt, wird also s^^Ieichzeitie^ dem Kt't^cl mittels des 
steilen üewindci eine Vertikalbewegung erteilt. Beim Abdrosseln 
beeinfluSt die Verengung des Luftquerschnittes auf der großen 
Länge der Kegeifläche die Brennstoffausströmung sehr wirksam. 
Die über dem Kegel vorhandenen Rippen R dienen zur Beförde- 
rung der innigen Mischung. Mittels des feinen Gewindes kann 
der Vergaser zunächst eingestellt werden. Außer der einfachen 
robusten Bauart ist der klare Luftweg, ohne grdie Querschnitts- 
und RichtuiiL^^sanderuntjen, bemerkenswert. 

Je nach Art des V'cri^aser> kann man dasselbe Prinzip in 
äußerlich sehr verschiedener Weise durchführen. Beim Vergaser 
O obron-Brillic, Abb. 99, ist der Drosselhahn D mit dem 
Hebel H verbunden, welcher durch den an der Duse geführten 
Schieber S den Querschnitt unterhalb der Ausflußstelle verengt. 
Die Wirtcung ist also genau die gleiche wie bei der vorher be- 
schriebenen Konstruktion, indem beim Abdrosseln gleichzeitig 
die Luftgesch\x indigkeit an der Düse erhöht wird. 

Recht einfael! i^r niu li der B e n z - Verc^ascr, Abb. 100. Bei 
diesem wird der ivolbeii-^c hit lxr durch einen Zcntrifugalregulator 
betrieben, d. h. bei sinkender Touren- 
zahl nach rechts bewegt, wodurch die 
Luftöffnungen geschlossen werden und 
der Lufttrichter L der Duse genähert 
wird. 





Abb. 100. Vcigaser Benz. 



Abb. 101. Vergaser Delahaye. 
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Einen ähnliclun Dros^cl^chieber für die einströmende Luft, 
der *^tatt des Iriciiters einen zacl\entörmig ausgesciinitlenen Rand 
besit/t, beiiut/t Delahaye, Abb. 101, und erzielt damit die 
gleiche Wirkung. 

Eine prinzipiell ganz abweichende Wirkungsweise finden wir 
bei einer Gruppe von Vergaserkonstruktionen, als deren typischter 
Vertreter der Vergaser von Grouvelle Bt Arcquembourg, 
Abb. 102, angeführt sei. Während nämlich bei sämtlichen bis- 
her besprochenen Bauarten der Luftquerschnitt an der Düse 
mechanisch verändert wurde, bleibt bei diesem der (^)iierschnitt 
konstant, und die Veränderung der Ein^^trömverhältnisse wird 
durch die Luft selbst bewirkt, indem man ihr durch entsprechende 




Abb. 102. Vergaser Orouvelle & Arcquembourg. 



Profitierung des Saugrohres einen geeigneten Weg vorschreibt. 
Eine Betrachtung der Abbildung wird uns das Prinzip klarer 
machen. Die im Schintt dargestellte, sinusartig geformte, nach 

beiden Seiten symmetrisch und vertauschbar eingerichtete Ver- 
gasuiigskammer ist quer /um Schwimmer angeordnet; in ihrer 
Mitte befindet sieh die Spritzdiise. Mit gestrichelten Linien ist 
der Weg der Luttteiichen 1 — 1, 2—2, 3—3 angegeben, wie er 
sich nach Angat>e des Erfinders mit steigender Tourenzahl nach- 
einander verändern soll. 

Wk man erkennt, verlegt sich die Stelle engster Kontraktion 
mit wachsender Geschwindigkeit in der Strömungsrichtung, indem 
die Luftteilchen infolge ihrer lebendigen Kraft längere Zeit die 
durch den Fin*;trömungskegel bestimmte Richtung beibehalten 
Während sich also die Düse bei geringer üeschwindigkeit selbst 
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an dem Kontraktionsquerschnitt befindet, entfernt sich dieser mit 
znnchincnder Oeschvfindigkeit von ihr und er/cugt eine Ver- 
dichtung, welche einer Brennstoffströniung entgegcnw irkt. Wenn 
sich in Wirklichkeit die Aenderung der Lufteinströmung auch 
nicht so ideal wie in der Abbildung angegeben vollziehen wird, 
so ist jedenfalls gegenüber einfachen Vergasern eine erhebliche 
Verbesserung erzielt, und zwar mit primitivsten technischen 
Mitteln. Auch in seiner Detailausführung weist dieser Vergaser 
manche schätzenswerte Eigenschaften auf; insbesondere seien 
hervorgehoben die robuste Bauart, die geringen Saugwiderstände 
und die starke Saugkraft, welche das Anwerfen erleichtert. 

Der besprochene Vergaser verdient nicht mit vollem Recht 
.^automatisch" genannt zu werden, da seine Gemischbildung nicht 
völlig gleich bleiben wird, sondern nur die Schwankungen der 
Mischungsverhältnisse verringert werden. Wir finden das gleiche 
Prinzip bei mehreren anderen Vergaserarten befolgt, ohne dafi 
dieselben dabei auf ein anderes automatisches Regulierprinzip 
verzichten. Neuerdings hat auch Orouvelle & Arcquembourg 
den Vergaser mit einem Zusatzluftventil versehen (vergl. S. 93, 
Abb. 83a). Auch Clement, Longuemare und andere verwenden 
V^ergaser mit Zusatzluftventüen, deren Wirkimg nebenbei 
durch Anordnung eines düppelkonischeu Lufttrichters statt 
einer zylindrischen Luftdüse verbessert ist. Moisson gibt 
an, daß ein Doppelkonus, dessen unterer Trichter ca. 45*, 
ein Drittel des engsten Durchmessers über diesen hinfiberrage, 
die besten Erfolge gebe. 

Die dritte Gruppe von automatischen Vergasern reguliert auf der*ufSlI8W 
konstanten Unterdruck. Der Lufteinlaß wird bei ihnen durch öffmmg. 
ein Organ geregelt, das vom Unterdruck selbst betätigt wird. 
Dieses Regulierungsprinzip w^ürde eine vollkommene Lösung der 
Aufgabe ergeben, \xenn man die Vorgänge im Vergaser rein 
statisch als hinströmen von Hrennstoff und Luft in einen Raum 
von bestimmtem Unterdruck auflassen könnte. Da dieses jedoch 
nicht statthaft ist, da auch bei gleichem Unterdruck die ver- 
schiedene Luftgeschwindigkeit an der Dfise das Mischungs- 
verhältnis beeinflußt, wird dfes nicht völlig konstant bleiben. Hin- 
gegen sind andere betriebstechnische Vorteile vorhanden. Beim 
Andrehen des Motors von Hand entsteht trotz der geringen Luft- 
geschwindigkeit ein genügendes Vakuum, so daß ein brennbares 
Gemisch erzeugt wird. Die sonst notwendigen Kunstgriffe, wie 
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Ueberscfm cmmen des Vergasers, Absperren der Luft usw. werden 
also cntbi'hrlich. Auch Herabgehen bis zu niedrigen Touren 
erlauben Vergaser dK ser Art meist in besonderer Weise, dagegen 
ist bei groücr üeschwindigkeit bei den meisten Bauarten der 
U«bdstand zu großer Saugwiderstände typisch. 

Eine konstruktiv recht primitive Lösung wendet Longue- 
mare bei seinem Motorrad-Vergaser an, Abb. 103. Der Luft* 



4 




Abb. 1Ü3. Longuemane-Veiigaser für Abb. 104. UifteinUss- Ventil des 
Motonider. Ptougeot-Vergasen. 



eintritt wird durch eine Klappe K gedrosselt, die durch ihr Eigen- 
gewicht wirksam ist Je nach der Tourenzahl nimmt sie eine 
bestimmte Lage und hält dadurch den Unterdruck nahezu 
konstant. Eine vollkommene Wirkung ist natürlich von einer so 

einfachen baulichen Ausführung niclit /u erwarten, insbesondere 
w ird die Stellung der Klappe von den Fahrstößen! und der Neigung 

des Verjrasers beeinflußt werden 

Beim Pe u ge o t - W r^aser, Abb 104, finden wir das gleiche 
Prinzip in vollkommenerer Weise durchgelührt Durch An- 
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Wendung eines Gitterschiebers erreicht dieser bei geringem Hube 
die genügende Ocffnung des Luftquerschnittes. Die große Druck- 
fläche macht crhebHche Kräfte zur V^-rstcIhint^ vcirksam, so daß 
kräftige Federn verwandt werden können. Trot/dem ist Peugeot 
inzwischen zu anderen Konstruktionen übergegangen (vergl. 
Seite 114), da sich das Ventil infolge Verschmutzung zu leicht 
festsetzte und zu Unzutriglichkeiten Veranlassung gab. 

„Ader" verwendet eine Membran nach Art des Krebs- 
Vergasers, um die Verstellung des Luftschiebers zu betätigen, 




Abb. 105. VerRaser Ader. Abb. 106. Volta-Liifteiiilassventil 



Abb. 105. Die Wirkunt^sweise desselben ist im übrigen die gleiche 
>xie bei den vorher besprochenen Vergasern. Durch die große 
Drucktlächc der Membran und ihre Bremswirkung werden die mit 
derartigen Luftventilen stets verbundenen Uebelstände zwar ver- 
mindert, ohne indessen völlig aufgehoben zu sein. 

Ganz abweichend von den übrigen ist das von L6on LIfebre 
konstruierte Volta-Lufteinlafiventil, Abb. 106, das zum An- 
schrautien an einen normalen Vergaser bestimmt ist. Das eigent- 
liche Ventil V trägt an seinem unteren Ende zwei Platten P und R, 
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die mit geringem Spiel in dem mit üly/crin crefüllten Behälter B 
gleiten, und von denen sich die obere P auf dem Vierkant frei 
verschieben kann. Beide Platten besitzen Bohrungen, die jedoch 
gegenseitig versetzt sind. Beim Ansaugen hebt sich das Ventil 
langsam, da die den Kolben umströmende Flüssigkeit bremsend 
wirkt. Läßt hingegen der Unterdruck des Motors nach, so senkt 
sich das Ventil durch sein Eigengewicht und zwar sehr schnell, 
da die von unten gegen die Löcher der Platte R strömende Flüssig- 
keit die obere Platte von der unteren abhebt und dann frei durch 
die Löcher durchströmen kann, ohne die Bewegung des Ventils 
zu hemmen. Es findet also ein langsames Heben und schnelles 
Senken des Ventils statt, wodurch gleichmäßiger (iang einer- 
seits und schnelles trholen des überlasteten Motors andererseits 
gewährleistet wird. 

'^Brei^stoH-^ In die dritte Klasse von automatischen Vergasern mögen 

diejenigen gezählt werden, bei denen der Unterdruck oder die 
Sauggeschwindigkeit direkt auf die Brennstoffausströmung ein- 
wirkt, zum Unterschied von den bisher besprochenen Arten, 
wo durch die Aenderung der Lufteinströmung indirekt der Brenn- 
stoffgehalt beeinflußt \xurdc. 

Diese indirekte Einwirkung wird vor allem deshalb viel 
häufiger angewandt, weil die Anbringung von Regulierorganen 
bei den großen Querschnitten und bedeutenden Mengen der Luft 
einfacher ist, als an den empfindlichen Brennstoffdüsen. Es hat 
daher keine der vielen Erfindungen, welche auf dem nahe- 
liegenden Gedanken aufbauten, die Düsenöffnung der Tourenzahl 
entsprechend zu verstellen, nachhaltigen Erfolg zu erringen 
vermocht. 

Fine amerikanische Bauart, der Kingston - Vergaser. 
Abb. 107, hat einigermaßen Verbreitung gefunden. Der Breini- 
stoff/ufliiß wird durch eine Veutihiadei reguliert, die durch einen 
verstellbaren Mitnehmer R mit dem Urossclschieber ü verbunden 
ist. Die Ventilnadel wird bei maximaler Motorleistung zunächst 
eingestellt, und hierauf der Mitnehmer festgeklemmt, fietm Ab- 
drosseln wird Infolge dieser Verbindung der Querschnitt der 
DQsc etwas erweitert, damit trotz des verminderten Unterdrucks 
der Brennstoffreichtum konstant bleibt. 

Um den mit der empfindlichen Düsenregulierung stets ver- 
bundenen Unzuträglichkeiten aus dem Weg zu gehen, hat man 
den recht interessanten Versuch gemacht, den Druck des zu- 
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fließenden [Brennstoffes vom Vakunm im Vergasungsraum ab- 
hätigig zu machen. Bei einer Bauart von Orouvelle 6c 
Arcquembourg, Abb. 108, steht der Schvcimmerrnnni mit 
dem Vergasungsraum außer durch die Spritzdüse noch durch eine 
mehr oder weniger gedrosselte Rohrleitung R in Verbindung. Der 
Schvünmerraum selbst ist mit der Außentuft durch eine regulier- 
bare Oeffnung O verbunden, die mit Watte oder ähnlichen Stoffen 
gefüllt ist und dem Luftdurchgang erheblichen Widerstand bietet. 
Bei geringer Geschvtndigiceit erfolgt nun der Ausgleich der durch 




Abb. 107. Kingston Vospser. Abb. 108. VosKSer von OmuveUe&ArequenibouiK- 



das Ansaugen entstehenden Lnftverdünnuag aucii im Sciiwimmer- 
raum in kuneer Zeit durch die gedrosselte Oeffnung O, während 
bei erhöhter Tourenzahl ein Vakuum entsteht und das Ausströmen 
aus der Düse verringert. Bei richtiger Einstellung der beiden 
Regulterungen soll auf diese Weise die Fr/eugurig eines konstanten 
Gemisches möglich sein. Vollständig w ird dies Ziel zwar wohl 
niemals erreicht \x'erden, jedoch ist anzunehmen, dal\ durch Hinzu- 
fügen dieser einlachen Anordnuni^ olnie be\x eidliche leite die 
Wirkung eines einfachen Vergasers verbessert werden kann. Eine 
andere konstruktive Ausführung des genau gleichen Regulier- 
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Gleichzeitige 
Aendernng von 
Luft ond 



prinzips vceist der neuerdings von Oillet-Lehmann in den Handel 
gebrachte „P e t r o i - E c o n o m i se r" auf. 

Der Vergaser Sth^nos macht sich den Umstand zunutze, 

daß bei langen engen Rohrleitungen der Widerstand mit 
steigender üeschwindigkeit in erhöhtem Maße wächst. Es wird 
zw ischen Schw immerraiim und Düse eine Rohrleitung zw ischen- 
geschaltet, Abb. 109, und die Abmessungen der Düse so gew ählt, 
daß bei minimaler Touren/alil die Mischungsverhältnisse den An- 
forderungen entsprechen. Mit wachsender Luftgeschwindigkeit 
steigen nun die Ström ungs widerstände des Brennstoffes schneller 
an als die Luft, so daß die Ursachen, welche im atigemeinen 
die Erzeugung eines reicheren Gemisches bei hoher Tourenzahl 
bewirken, hierdurch wenigstens zum Teil ausgeglichen werden. 

Die konstruktive Lösung der Auf- 
gabe, nämlich die Einschaltung 
der langen engen Rohrleitung, 
ist sehr geschickt durchgeführt, 
indem ein Bolzen mit recht- 
eckigem Gewinde in die glatte 
Bohrung zwischen Schwimmer 
und DQse eingeschotKn wird, so 
daß das Benzin durch die Ge- 
windegänge der Düse zuströmt; 
hierbei wird einfache Demontage 
und Reinigung, geringe Raumbean- 




Abb. 109. Benanzuleituns beim 
SUiAiosvcrgiser. 



spruchung, kleiner Materialaufwand mit bihigster I ierst^-liung ver- 
einigt. Die günstigen Abme-^snngen von Kanallänge und Quer- 
schnitt wurden empirisch t-rniittelt. 

Die bisher besprochenen Regelverfahren beruhten auf einer 
Beeinflussung entweder der Luft oder des Benzins. Statt dessen 
kann man auch gleichzeitig beide Mischungsteile variieren. Ks 
ist nicht möglich, ohne weiteres zu entscheiden, welches von 
den verschiedenen Reguliersystemen das beste ist; jedes hat seine 
Vor- und Nachteile. Jedenfalls kann man auf Grund jedes 
einzelnen derselben einen Vergaser theoretisch so angenähert 
richtig konstruieren, daß er allen billigen praktischen Anforde- 
rungen genügt. Ls erscheint darum zum mindesten als eine nicht 
notwendige Komplikation, wenn man sowohl Luft- als auch Brenn- 
stoffeinströmung gleichzeitig reguliert. 
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Als Bfispie! einer dcrartit^cn Konstruktion sei der Vergaser 
„Xenia", Abb. 110, angeführt, der außerdem brinerkenswert ist, 
weil er die Federkraft des Ventils durch den Auttrieb eines Holz- 




Abb. Ita Vecsaser Xteia. 

schw iiiimcrs in Quecksilber ersetzt. Iiin in der Abbildung nicht 
angtLjebcner Schwimmer läßt das Ben/in in das mit Quecksilber 
gefüllte Ciefäii Ci oberhalb des Niveaus desselben eintreten und 

Dcchanps: Aatomobn-VergaKr. g 
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bewirkt, daß der Flüssigkeitsstand in dem inneren Rohr R gleich 
bleibt. Auf dem Quecksilber ruht der hölzerne Schwimmer S, 

der mittels des Rohres R den Lufteinlaßschieber V trägt. Das 
Rohr R gleitet in einem weiteren Rohre T; beide besitzen 
Bohrungen, die beim Sinken des Schwimmers nacheinander zur 
Deckung gelangen h's i«;t ersichtlich, daß je nach der Größe des 
von Tourenzahl iinci Drosselstcllung abhängigen Vakuums der 
Kolben und Schieber sich senken wird, wodurch einerseits die 
Lufteintrittsöffnung und andererseits die Weite der Spritzduse» 
bezw. die Anzahl der Oeffnungen, variiert wird. Abgesehen von 




Abb. 111. Peugeot- Verg^iser. 



der Empfindlichkeit der Spritzdflse ist es fraglich, ob der Ersatz 
der Ventilfeder durch den Quecksilberschwimmer als Vorteil an- 
zusehen ist. Zwar Ist eine gleichmäfiige stoßfreie Bewegung des 
Ventils zu erwarten, aber der Hauptnachteil aller derartigen 
Organe, das Klemmen und Festsetzen durch Verschmutzung, 
wird um so stärker ins Oew icfit fallen, als der Schwimmer im 
üegensntx /uv i'eder iiiclit einfach nachstellbar ist. 

Das gleiche Prinzip in anderer Aubtühruiij^ und /w ant^läufiger 
Betätigung finden wir beim ,,Pc u ge o t"-Vergaser l^Oö. Wie 
Abb. 1 1 1 zeigt, besitzt der Vergaser ein Lufteintrittsventil V, das 
den Unterdruck regelt;. außerdem Ist der Drosselschieber S durch 
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ein Gestänge mit einer Düsenversfellung verbunden. Die Brenn- 
stoffausströmung erfolgt durch einen seitlichen Schlitz in der 
Düse. Ueber derselben ist ein Rohr R verschiebbar ansjebracht, 
das unten mit einem dreieckij^en Ausschnitt versehen ist. Beim 
SchHeßen des Drüssclschiebers senkt sich das Rohr und ver- 
kleinert dabei die Schhtzlaa^e. 

Die zwangläufige Betätigung der Dflsen Verstellung ist jeden- 
falls der unsicheren Bewegung durch den Unterdruck vorzu- 
ziehen. Auch in konstruktiver Beziehung, vor allem in der Aus^ 
bildung des Luftventils, ist der Peugeot* Vergaser dem vor- 
her genannten vorzuziehen. 

Die W'irkunq' der gleichzeitiq^en Verstellung von Luft und 
Brennstoff winde nur dann eine ideale >ein, wenn zugleich mit 
der RrennstoffdüsL- nicht nnr die Lnfteintrittsöffnun^ oder der 
Luftquersclinitt an der Düse, sondern alle Luftwege, mit anderen 
Worten dte gesamten Vcrgaserdimensionen, verändert würden. 
Dies Ziel kann man erreichen durch Verwendung mehrerer Ver- 
gaser, die an die gleiche Saugleitung angeschlossen sind und 
je nach der Tourenzahl des Motors einzeln, sei es Hand, sei 
es durch einen Regulator oder automatisch durch den Unter* 
druck, einjTfeschaltet werden. 

Die theoretische Vollkommenheit dieser sogenannten 
„Reg is l e r V e r g a ser" hängt naturgemäß von der Anzahl der 
einzchieu Vergaser ab. Beim Auiuniobilbetrieb ist die-^^e durch 
Rücksicht auf Gewicht, Raumbeanspruchung und Einfachheit 
sehr beschränkt. Die Mehrzahl der Bauarten begnügt sich mit 
nur zwei Vergasern. Von diesen wird der kleinere so dimen- 
sioniert, daß er bei Leerlauf des Motors und ganz schwacher 
Belastung das richtige Gemisch liefert, während bei Vollbelastung 
beide Vergaser eingeschaltet werden. Im Vergleich zu diesem 
stufentörrnig ansteigenden Regelverfahren ist die gleichniäliig 
anwachsende Regulierung der übrigen Vergaser überlegen ; da- 
für fallen bei jenen aber alle empfindiiciien Organe, wie Lufl- 
schieber, Nadelventile für Düsen fort; man hat zwei einfache 
un verstellbare Vergaser und als einziges Regulierorgan einen 
Schieber, der die einzelnen Vergaser einschaltet. 

Eine praktische Anwendung dieses Prinzipes finden wir beim 
Vergaser von Charron-Oiradot & Voigt, Abb. 112. Bei 
diesem bildet die Saugleitung des kleinen Vergasers K eine Ab- 
zweigung der Hauptsaugleitung und mündet hinter dem Drossel- 

8* 
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ventii D in diese ein. Dies bleibt brim Anlassen der Maschine 
und bei langsamer Tourenzahl geschlossen, so daß der Ver- 
gaser K allein das Oasgemisch liefert. Um die Leistung des 
Motors /u erhöhen, >xird durch den Regulator oder von Hand 
der Hebel H verstellt, welcher mittels der Nockenscheibe das 
Ventil D öffnet, und so beide Vergaser in Funktion setzt. 

Der Brooke- Vergaser, Abb. 113, ist aus dem Grunde 
bemerkenswert, weil er den Lufteinla6 für die große DQse auto- 




Abb. 112. Va]eMerCliairon-Oinidot& Voigt. Al)b. 113. Braoice-VasaBer. 



matisch regelt Bei der angegebenen Stellung des Drossel- 
hahnes R. Vielehe dem Leerlauf des Motors und kleiner Ge- 
schu'indigkeit entspricht, vollzieht sich die (lemischbildung an 
der Düse K, indem die erforderliche Menge Luft bei L eintritt. 
Verdreht man liingegen den Drosselhahn um 90 ^ so entsteht 
ein größerer Unterdruck im Vergaser, der Schieber Z senkt sich 
und gibt dabei die Fenster frei. Die eintretende Luft sättigt sich 
an der großen Düse O mit Benzindämpfen. Ein mit dem Regulator 
verbundener Schieber S regelt die (iemischzufuhr zum Zylinder. 
Im Gegensatz zu den übrigen Kegistervergasern werden bei 
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dieser Bauart beide Vergaser abwechselnd eingeschaltet, d. h. 

bei völlig geöffnetem Drosselschieber liefert nur die große Döse 
das brennbare (leniisch, während bei der vorher besprochenen 
Konstruktion der kleine Vergaser ständig in Verbindung mit der 
Saiigleitung bleibt. Diese verschiedene Arbeitsweise bedingt 
einen Unterschied in der Dimensionierung der Sprit/düsc. Der 
eingeschaltete kleine Vergaser wird nämlich bei liolter louren- 
zahl ein zu gasreiches Oemisch liefern, weshalb man die große 
Düse kleiner wählen muß als bei einem normalen Vergaser, da- 
mit dieser Unterschied wieder ausgeglichen wird. Man kann den 
Brookevergaser als einen automatischen Registervergaser be- 
zeichnen, weil die veränderliche Lufteintrittsöffnung automatisch 
eine Regulierung auf konstanten Unterdruck l)ewirkt. 

In noch höhe- 
rem Maße ist der 
R e n a u 1 1 -Vergaser, 
Abb. 114, als auto- 
matisch zu bezeich- 
nen, denn bei ihm 
wird nicht nur der 
Unterdruck im Ver- 
gaser konstant ge- 
halten, sondern es 
erfolgt auch die Ein- 
schaltung der zweiten 
Düse selbsttätig durch 
den Unicfdruck. Wie 
man aus der Abbil- 
dungersieht, läßt der 
Veigaser an Kompli- 
kation nichts zu wün- 
schen übrig, und die ''^ "^^"^^^^ 
hieraus sich ergebenden IJebelstände sind wohl Ursache, daß 
Rtnauh diese ihm bereits ](X)4 geschützte Bauart (h'ranzö'^isrhes 
Patent 346 730) bis jetzt noch nicht allgemein praktisch anw end^-t. 
Immerhin ist die gut durchdachte Idee der trw äfmung w ert. r)ie 
große Düse G und die kleine K werden durch eine gemeinsame 
Schwimmervorrichtung mit Brennstoff gespeist, letztere ist ständig 
mit der Saugleitung in Verbindung. Die Luftzuführung wird 
durch die Schraubenspindel S geregelt, die mit mehrgängigem 
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steilen Gewinde im Gehäuse geführt ist. Die Spindel trägt einen 
Lufteinlaßschicbcr L und eine Saugplatte P. Durch die Feder- 
kraft und durch ihr Piq;cnge\Ticht wird die Spinde! nach unten 
gedrücitt, während das in der Kammer A herrschende Vakuum 
auf die Platte P wirkt und dieselbe zu heben sucht, so daß die 
Stellung der Spindel der jeweiligen Tourenzahl entspreciien wird. 
Bei geringer Sauggeschwindif^keit tritt die Luft allein durch die 
Oeffnungen O ein und reichert sich an der Düse K mit Benzin 
an. In dem MaBe wie die Geschwindigkeit wächst, hebt sich 
die Spindel, der Zylinderschieber legt die Fenster F frei und 
die Düse Q wird zur Gemischbildung herangezogen. 

Bei den ge- 
bräuchlichen Motor- 
größen wird ein Re- 
gistervergaser mit 
zwei Düsen im allge- 
meinen ausreichend 
sein, nur bei beson- 
ders starken Maschi« 
nen, beispielsweise 
Rennwagenmotoren, 
kann eine gröliere 
Anzahl von Düsen 
angebracht sein, um 
trotz der hohen Maxi- 
malleistung eine weit- 
gehende Schmiß- 

samkeit der Maschine zu erzielen. Eine derartige recht einfache 
Konstruktkm sehen wir im CUment- Vergaser, Abb. 115. Der 

Rundschieber besitzt Aussparungen von verschiedener Länge, 
so daß bei seinem Verstellen nacheinander die einzelnen Düsen 
mit dem gemeinsamen Luftzuführungsrohr in Verbindung ge- 
setzt werden. 

Verschiedene andere Firmen haben das iricichc Prinzip 
konstruktiv in anderer Weise gelost, jcdocli zeigen die Bauarten 
wenig Bemerkenswotes. 

Bei Besprechung der automatUchen Vergaser wurde mehr* 
fach die Frage der Betätigung der Regelvorrichtungen gestreift 
Da gerade die Betätigungsart von der größten Bedeutung für 
die Wirkungsweise der Vergaser ist, mögen die verschiedenen 




Abb. 115. Clement-Register-Vergaser. 
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"Wege in bezug auf ihre Brauclibarlceit einem Vergleicti unter- 
zogen werden. 

Bei einfachen Bauarten begnügte man sich vielfach damit» 
den Drosselhahn mit einer zusätzlichen Luft- 
zuführung oder einer Veränderung der SauggeschvindiglEeit 
zu verbinden, so daß beide gleichzeitig von Hand eingestellt 
werden. Es leuchtet ein, daß eine derartige Anordnung nicht 
mit Recht , .automatisch" trcnannt werden kann : denn die Ocmisch- 
bildiintr w ird niemals völlig gleichbleibend sein, weil nur bei kon- 
stanter Belastung die Drosselstellung der Sauggtschwindigkeit 
proportional sein u urde. Da die Natur des automobilen Betriebes 
diese Voraussetzung aber ausschließt treten bei ein und der- 
selben Stellung des Reguüerorganes erhebliche Schwankungen 
der Druckverhältnisse auf, deren Einfluß nicht aufgehoben ist. 

Bei einigen besonderen Betriebszuständen sind die JNiängel 
der Anordnung recht auffallend. Wenn der Motor durch Ueber- 
lastung, beispielsweise durch zu scharfes Einrücken der Kuppe- 
limg, unter seine normale Tourenzahl kommt, ist der Drossel- 
hahn ganz geöffnet, dementsprechend tritt viel Zusatzluft ein, 
und aus Manircl an Rrennstoffirchalt des Gemisches kommt der 
Motor nur langsam wieder zu seiner normalen Leistung. Beim 
Anwerfen des Motors treten ähnliche Verhältnisse auf, so daß 
es häufig nocli besonderer liandgriite bedarf, um ein zünd- 
fähiges Gemisch zu erzeugen. 

Ueberläßt man die Betfit i,t^iu\t^ des in der angegebenen Weise 
mit der Vergasersteiiung verbundenen Drosselorganes dem 
Regulator, so sind die Resultate kaum besser. Der Regulator 
ist nämlich gewöhnlich nur oberhalb einer gewissen Touren- 
zahl wirksam. Diese Grenze kann überdies durch Anspannen 
einer Zusatzfeder beliebig variiert werden, oder es kann der 
Regulator durch Betätigung eines sogenannten Akzeleratorpedals 
vollief ausgeschaltet werden. Eine Betätigung des Rcc^nlicrori^anes 
durLli einen derartigen Regulator kann natürlich keine giinstiiren 
Ergebnisse liefern, denn die Vergaserverstellung erfolgt nicht der 
Tourenzahl proportional. Die Bedingungen eines Zentrifugal- 
regulators für einen Dros^Ischieber und ein Luftschieber sind 
ganz verschiedene. Der Regulator für letzteren muß sich kon- 
tinuierlich von der niedrigsten bis zur höchsten Tourenzahl be- 
wegen, während ein Drosselregulator erst von einer gewissen 
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von den jeweiligen Betriebsverhältnissen abhängigen Stellung an 

wirksam werden darf, da er sonst störend wirken vcürde. 

Es ist deshalb auch versucht worden, zwei unabhängige 
Regulatoren zu benutzen, welche die trenannten Bedingungen 
erfüllen. Solche Vergaser mit besonderem Regulator haben sich 
jedoch wegen ihrer Komplikation und Vielteiligkeit keinen all- 
gemeinen Kingang verschaffen können. 

Zwei Regulatoren sind auch überflüssig, da es möglich ist, 
durch nur einen R^lator beide Aufgaben zu erfOlien. Frei- 




Abb. 115«. Adlervo'gaser 1906. 



lieh hat diese Möglichkeit bisher nur bei einer Konstruktion An- 
wendung gefunden, nämlich beim A d 1 e r ve rga se r Modell 
1UÜ(), Abb. 115 a. Bei diesem \xird der /usatzschieber Z von 
einem statischen Regulator betätigt, der von Hand nicht ver- 
stellt Vierden karui. Im Ruhezustand sperrt dieser die Oeff- 
nung Z völlig ab und läfit bei steigender Tourenzahl die jeweils 
erforderlichen Luftmengen eintreten. Der Regulator t>ewirkt 
gleichzeitig eine Drosselung des Gemisches durch Verdrehung 
der Fenster J. Um nun ohne Rückwirkung auf den Regulator 
die Drosselung verstellbar zu machen, ist ein vom Handrad aus 
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verstellbarer Oegenschieber vorgesehen, dessen Fenster mit den 
eben genannten mehr oder veniger zur Deckung gelangen. Durch 
Drehung dieses Schiebers kann man bewirken, daß entweder 
der Regulator ausgeschaltet ist» d. h. daß auch der größte Aus- 
schlag des Regulators keine wesentliche Drosselung verursacht, 
oder umgekehrt, daß Vergaser unabhäiiirig von der Regulator- 
stellunj;' ständig abgeschlossen ist, oder endlich, daß in einer 
/.Wischenstellung /vfischen diesen beiden (irenzlageu die Regu- 
lierung auf eine beliebige einstellbare Tourenzahl erfolgt. Man 
erkennt also, daB beide Aufgaben des Regulators unabhängig 
voneinander völlig korrekt erfüllt werden. Die richtigen Kon* 
struktionsunteriagen finden ihre Bestätigung in den vorzüglichen 
praktföchen Ergebnissen dieses Vergasers, 

Im übrigen ist die sorgfältige Detailausbildung dieser Bau- 
art bemerkenswert. Wie die Abbildung erkennen läßt, ist für 
die Beiizinreinigitng ein leicht demontables Sieb mit Schlamni- 
sack und Ablaßhahn vorgesehen. Außerdem besitzt die Leitung 
vom Schwimmer zur Düse ein erhebliche:, üefälle, damit sich 
etwaige Verunreinigungen nicht festsetzen, sondern sich in der 
unter der Düse befindlichen Mukle sammeln und von dort ab- 
gelassen werden können. — Die Niveauvorrichtung ist als ab- 
geschlossenes Ganzes in den Vergaser eingesetzt; sie ist gegen 
Stöße ausbalanciert und mit einer einfachen, aber empfindlichen 
EinStellvorrichtung versehen. Von ihren Einzelheiten und ihrer 
Wirkungsweise ist an anderer Stelle, vergl. S. 47, bereits Rede 
ge\x-cspp- — Auf dem Schwimmerdeckel ist eine Tupfervorriclitnng 
augebracht, die mittels eines Gestänges von außen, ohne die 
Haube zu öffnen, betätigt werden kann. — Die Luft vird von 
einem das Auspuffrohr umgebenden Heizkorb angesaugt In 
der Leitung ist noch ein Schieber für Frischluftzuführung an- 
gebracht, der eine Regelung der Temperatur gestattet. — Mit 
dem Abdrosseln wird außer der eben erwähnten Verschiebung 
der Drosselschlitzc noch eine Vertikalverschiebung des f.uft- 
trichters verbunden mittels eines im Deckel angebrachten steilen 
Gewinde^. Mierdiirch kommt die Düse in einen engiren l.utt- 
qucrscluiiti von größerer Ansaugkraft, so daß der Einfluß der 
Drosselung auf die Gemischzusammensetzung hierdurch aus- 
geglichen wird. Es findet also eine automatische Regulierung 
in des Wortes vollster Bedeutung statt, d. h. die Qemisch- 
zusammensetzung bleibt unter allen Umständen konstant. 
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Wie erwähnt hat die unabhängige Doppelfunktion des 

Regulators bei dieser Konstruktion zum erstenmal Anwcndnnjx 
gefunden, während >ich die meisten übrii^en Bauarten mit der 
einfachen V'erbindunt^ von Drosselregulator und der üemiseii- 
einsttllung begnügen, welche immerhin bei all den erwähnten 
Mängeln eine Verbesserung gegenüber den einfachen Vergasern 
darstellt. 

Neben der Rücksicht auf Einfachheit ist es vor allem der 
großen Verstellungsicraft und sicheren Wirkung zuzuschreiben, 

daß viele Firmen trotz der offenkundigen prinzipiellen V^orteile 
der Betätigung durch den Unterdruck dem Zentrifugalregulator 
den Vorzug geben. 

Die große Empfindlichkeit, d. h. die Beeinflussung durch 
Schmutz, durch Schräglage suuie dureli hrschütlerungen ist 
wohl das einzige, was gegen die Betätigung durch Unter- 
druck angeführt werden kann, denn es leuchtet ein, daß mittels 
Verstellung des Regulierorganes durch den Unterdruck, von dem 
ja die Unterschiede in der Gemischbildung abhängen, eine 
theoretisch richtige Lösung möglich ist. Bei der praktischen 
Ausführung der Regulierung stößt man jedoch auf Schwierig- 
keiten, da die Organe, welche durch ihr .f^^ertnq;es Pi.q;en_tTewicht 
oder durch schwache ledern wirken, unter hiiifluli des ünter- 
drueks, der in jeder cin/elnen Periode heftigen Schwankungen 
uiilerworfen ist, leicht in Schwingungen geraten und zwischen 
ihren Orenzlagen hin und her pendeln. Ebenfalls eine Folge 
der schwachen wirksamen Kräfte Ist es, daß geringe Unterschiede 
in der Beschaffenheit der Qleitflächen der Schieber die Funktion 
derselben erheblich beeinflussen und so ein häufiges Nach- 
regulieren der Federspannungen notwendig machen. Aus den 
mit.£^ctci!ten neueren Konstruktionen ist das Streben ersichtlich, 
diesen Uebelständen durch geschützte Anordnuiit; tlrr Mem- 
branen oder .Scliielx-r, durch Ausbilduii.i> großer I )ruckfl;'iclien. 
durch einfache iNachstellvon ichtungen für die ledern, sowie 
durch Anordnung von pncumatfechen Bremsen zu begegnen. 
Trotz alledem bleit>en derartige vom Unterdruck betätigte 
Reguliervorrichtungen empfindliche Apparate, die zwar in den 
Händen eines Fachmannes vorzügliche Resultate ergeben, deren 
Wirksamkeit aber durch unaufmerksame Wartung oder unsach- 
gemäße BehandhmcT in Fracke ^jestellt wird. 

Es kann darum nicht wundernehmen, wenn man vid- 
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fach, namentlich für Gebrauchswagerii auf die vollkommeneren 

Vergaser verzichtet und automatischen Vergasern ohne beweg- 
liche Teile den Vory.u^ f^ibt. Wie in manchen anderen Punkten 
des Automobilbaues geht hier robuste Bauart, Betriebssicherheit 
und einfaciie Behandhmg über theoretische Vullisommenheit. 

Außer den erwälinten Betäliguiigsarten findet man nocii 
vereinzelte Versuche, andere Kräfte zur Verstellung der Regulier- 
organe des Vergasers heranzuziehen. Darracq und Napier haben 
hierzu beispielsweise den Druck des Kühlwassers benutzt, 
der auf eine mit einem Schieber für Zusatzluft verbundene 
JUembran wirkt. Abgesehen von der Komplikation dieser Kon- 
struktion ist kaum zu erwarten, daß die Regelung eine sehr 
empfindliche und sichere sein \xird, da der Wasserdruck von 
dem Zustand der Pumpe, von der lemperatur des Wassers, vom 
Wasservorrat usw. beeinflußt wird. 

D. YentllTergaser. 

Die Ventilvergaser sind als eine Abart der Einspritzvergaser Aiifeii«int«. 
aufzufassen, da ihre Wirkungsweise im wesentlichen auf eine 
Zerstäubung, nicht auf eine Verdunstung zurückzuführen ist. 
Wie die Verdnnstnn^^svergaser den stationären Anlai^en entlehnt 
sind, stammen auch die Ventilvergascr hauptsächhch von j^rößeren 
ortsfesten Maschinen und sind im Prinzip als ungeeignet für 
Automobilmotoren zu bc/eiclinen. /.war haben sie noch eine 
weitere Verbreitung wie die Verdunstungsvergaser, doch nimmt 
ihre Verwendung mehr und mehr ab. 

Bei den Ventilvergasern wird die Brennstoffzuleitung durch 
ein Ventil verschlossen, das direkt oder indirekt durch den Unter- 
druck geöffnet wird, so daß der Brennstoff durch die vereinigte 
Wirkung von Flüssigkeitsdruck imd Ansaugkraft ausfließt und 
zerstäubt in den /.yhnder eingeführt wird. 

Die hier vorhegeude Zutührung von Brennstoff und I.iift 
durcii getrennte Ventile hat sich bei größeren langsam laufenden 
Maschinen sehr bewährt. Bei diesen werden die t>eträchtlichen 
Brennsioffmengen meist durch einen Regulator beeinflußt und 
durch zweckentsprechende Anordnungen schleierförmig aus- 
gebreitet, so daß eine innige Durchdringung und Mischung mit 
Luft auf einer großen Fläche vor sich geht. Bei Automobil- 
motoren hingegen liegen die Verhältnisse wesentlich anders. Die 
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in Betracht kommenden Brtnnstoffmengen sind außerordentlich 
gering. Wie eine Uebcrschlagsrechnung zeit^', beträgt die einem 
6 PS-Fin/'ylindermotor von 1200 Touren pro Alinute pro Hub 
zuzuführende Benzinmenge unter Voraussetzungen eines Benzin- 
verbrauches von 0,4 kg pro PS und Stunde nur 0,000066 kg. 

Bei kleineren Füllungen sowie bei kleineren Motoren, bei- 
spielsweise Fahrradmotoren mit hohen Tourenzahlen, kommen 
noch ganz erhebikh kleinere Mengen in Frage. Es Ist klar, daß 
die genaue Abmessung derartig geringer Quantitäten erhebliche 
Schwiericfkciten macht, zumal wenn die \V^tiIbc^x'eglIng mit so 
großer (jeschw indigkeit vor sicii gelit, und für die Betätigung 
nur geringe Kraft zur Verfügung steht. 

Da der eintretende Luftstrom bcisn.. der Unterdruck die 
Bewegung des Abschiußorganes bewirkt, treten mit dieser Arbeits- 
leistung stets nicht unbeträchtliche Saugwiderstände auf, welche 
die spezifische Maschinenleistung verringern. 

Wegen der geringen Bewegungskraft und kurzen Bewegungs- 
zeit müssen die Ventilfedern schwach, das Ventilgewicht klein 
gewählt \x erden ; trot/dcm kann man oft beobachten, daß bei 
starken louren^chw anklingen ein regelrechtes Arbeiten nicht 
stattfindet. Bei langsamer ( jeschw indigkeit, besonders beim An- 
vierfeii, wird ktin oder zu veenig Brennstoff zugelassen, während 
bei schnellem Lauf die Beschleunigung nicht genügt, um das 
Ventil zu schließen, so daB ein ständiges Ausfließen von Benzin 
stattfindet Dk schwache Ventilfeder wird von verschiedenen 
Umständen leicht beeinflußt und macht ein oftmaliges empfind- 
liches Nachregulieren notwendig. Für den nicht fachkundigen 
Automobilfatirer ist dk> Regulieren eine gefährliche Versuchung 
seiner Vcrbesserungsbestrebuiigen. die häufig einen Verlust an 
Motürkrait und einen größeren Brennstoffverbrauch zur holge 
haben wird. 

Mit der geringen Versiellungskraft ist die (Jefahr des un- 
dichten Abschließens der Brennstoffzuleitung verknüpft. Beim 
Stillstand des Motors ist es gefährlich, sich auf den Benzin- 
verschluß durch das Ventil zu verlassen; man wird stets noch 
einen besonderen Absperrungshahn vorsehen, um das Auslaufen 
des Brennstoffes zu verhüten 

Klemmungen des Ventils durc fi Stölk' oder durch Schräg- 
lage des Wagens sind etwa in glen her Wei<^e wie bei der 
Schwimmernadel des einfachen Spritzvergasers zu befürchten. 
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nur macht sich die Wirkung schlimmer bemerkbar als bei dieser. 
Während nämlich ein vorüberc^eliendcs l estset/en des Schwimmers 
durch den Benzinvorrat im Schwimmerraum aust{ei,iichen wird 
und meist keinen KinfhiR auf den Motorgang ausübt, macht 
sich die gleiche Sache beim Ventilvergaser sofort durch unregel- 
mäßige Explosionen oder gar völliges Versagen bemerkbar. 

Als weiterer Uebelstand muß schließlich der tintluß des 
Druckes der Brennstoifleitung auf die Vergasung, sei es durch 
Flüssigkeitshöhc, sei es durch Luftdruck bei automatischer 
Förderung, aufgefaßt werden. Die Niveauschvankungen des 
Brennstoffvorratsbehälters durch Schräglage des Wagens oder 
durch Fahrtstöße beeinflussen die Gemischbildung mehr als die 
entsprechenden Schwankungen im Schwimmerraum bei Spritz- 
vergasern. Der variable Druck des Brennstoffes wirkt so störend 
auf den Vergasungsg;ang ein, daß mehrere hirmen ihre Ventil- 
vergaser auch mit einer Schwimmervorrichtung versehen haben, 
womit ein Hauptvorteil, die I:infacliheit, wegfällt. 

Gerade dieser größeren tinfachheit im Ver^teich zu den 
Zcrstäubungsvergaseni mit offener Düse, den i^eringen Her- 
steilungskosten, dem geringeren üe\xicht und der geringeren 
Raumbeanspruchung ist es zuzuschreiben, daß trotz der erwähnten 
Uebelstände die Ventilvergaser überhaupt noch angewandt 
werden. Ihre Hauptverwendung finden sie dementsprechend bei 
Motorrädern und bei billigen kleinen Wagen, wo es weniger 
auf Vollkommenheit als auf die eben erwähnten Beurteilungs- 
faktoren ankommt, wo insbesondere Preisrficksichten ausschlage 
gebend sind. 

Bezüglich des schwachen Punktes der Spritzverga^er mit 
offener Dfise, nämlich der Ungleichmäßigkeit der Gemisch- 
bildung, steht es bri den Ventilvergasern nicht besser. Da hier 
neben dem FlüssigKeitsdruck die Saugvc irkung des Unterdrucks 
in gleicher Weise wie bei Vergasern der ersten Art wirksam ist, 
wird auch eine Anreicherung des Gemisches mit steigender 
Tourenzahl auftreten. Hierzu kommen noch die vorhin an- 
gedeuteten Einflüsse der FahrtstöBe, des ungleichartigen Ventil- 
abschlusses und des variablen Flüssigkeitsdruckes. Daß trotz- 
dem die Wirkungsweise der Ventilvergaser nicht noch unvoll- 
kommener ist, ist dem Umstand zuzuschreiben, daß die meisten 
Ventilvergaser zu den automatischen Karburatoren zu rechnen 
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sind. Der Lufteinlaß \xird nämlich bei diesen proportional dem 
Vaiiuum geöffnet. 

Nach der Wirkungsweise kann man mehrere Arten von 
Ventil Vergasern unterscheiden, nämlich solche mit: 

1. Saugplatte, 

2. Luftventil mit Brennstoffeinlaß, 

3. kombiniertem Ansaugventil, 

4. Brennstoffventil. 

saugpiatfe. Bei Vergasern der ersten Art trägt das Brennstoffventil eine 

Saugplatte, die dem Luftstrom ausgesetzt ist und infolge des 




Abb. 116. Abb. 117. 

Longiiemare-Motorrad-Vergaser. 



Unterdruckes das Ventil öffnet; als (iegenkraft wirkt eine Feder 
oder das Eigenge\x'icht. Da die Saugplatte den Luftstrom zwar 
drosselt, aber nicht vollständig absperrt, ist nur ein Bruchteil 
des Unterdruckes wirksam, man hat es mit geringen Kräften 
zu tun. Diesem Nachteil steht auf der anderen Seite der Vorteil 
geringer Saugwiderständc gegenüber. 

Konstruktiv können derartige Vergaser je nach Art der Saug- 
platte, der Düse und der Zerstäubungsvorrichtung sehr ver- 
schiedenartige Formen zeigen. Verbreitet ist der L o n g u e m a r e- 
Ventilvergaser für Motorräder, Abb. 116, der als moderne Kon- 
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struktion eine vorzügliche Dctaildurchbildung auf\XTist. Die durch 
den Trichter zusammengedrängte Luft stößt mit großer Ge- 
schwindigkeit gegen die durchlöcherte Saugplatte, welche sich 
hebt, wobei die als Nadelventil ausgebildete Achse den ßrenn- 
stoffzulaß öffnet Die Benzinausströmung erfolgt durch die be- 
währte Longuemaresche Duse mit vielen Oeffnungen; und vor- 
teilhafterweise wird nicht die Düse selbst, sondern die Nach- 
strömung des Brennstoffes zur Düse abgesperrt. Um die un- 
sichere Ventilfeder zu vermeiden, erfolcft das Schließen des Ventils 
durch tigengewicht. Kine äußerst empfindliche Regulierung ist 
durch Verstellung des Ventilhubes mittels der koniscIuMi Schraube 
S möglich. Die übrige Durchbildung des Vergasers, insbesondere 
Heizmantel und Zusatzluftregulierung, ist genau dieselbe wie bei 
den einfachen Spritzvergasern. 

Eine konstruktive Abänderung des Vergasers, Abb. 117, bei 
der die zu einer Kappe umgebildete 
Saugplatte durch eine Feder nieder- ' 
gehalten wird, hat weniger gute 
Erfolge abgeben/ Dies dürfte* wohl 
weniger der Federbetätigung als der 
Saugldappe zuzuschreiben sein, deren 
unzweckmäßige Formgebung die Ver- 
gasung verschlechtert Die verstell- 
bare Hubbegrenzung erfolgt durch 
die obere Schraube. 

Beim Veigaser Constantin, Abb. 

118, erfolgt der Verschluß der Düse 
durch ein kugelig gestaltetes Ventil. 
Die Saugplatte ist aus Drahtgeflecht 
hergestellt, um eine gute Verteilung 
des Brennstoffes und eine innige 
Mischung mit Luft zu erreichen, 
welche Wirkung durch den treppen- 
förmigen Zerstäubungspilz noch ver- 
stärkt wird. Die Regulierung erfolgt 
hier nicht durch Aendening des 
Ventilhubes, sondern durch Drosselung 
des ßenzinzuflusses mittels der Hegel- 
schraube R. Abb.llS. Veis»serConstantin. 
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Oer Vergaser ..Micros". Abb. 119, j:^t bi'mcrkinNix'ert, weil 
bei ihm die Saugplatie durch zvtei Windrädclieii ersetzt wird. 
Beim Ansaugen wird sich die Ventilnadel heben und gleich- 




Abb. 119. Vef^tser Micro». 

i^eitig drehen. Die MüLjclräcIcr sollen dnbei die innig:e Mischung 
und Zer^^tSubuncf befördern und außerdem ein Klemmen des 
VenliLs verhindern, b's ist traglich, ob diese Vorteile in Praxis 
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vt irklich merkbar auftreten, jedenfalls werden sie durch die Nach- 
teile eines beweglichen empfindlichen Organs, das im Vergaser- 
innern rotiert, teuer erkauft In der Abbildung erkennt man 
femer die Heizschale S, die durcli Lfiften des Ventils mit Brenn- 
stoff geffillt werden kann, und die zum Anlassen des Motors 
beim Betrieb mit schweren Brennstoffen dient Der Hatin H 
mit den feinen Rillen und Fesstell- 
schraube gestattet eine empfindliche 
Einstellung des Vergasers. 

Eigenartig bezüglich der Regu- 
lierung ist der Vergaser Knapen, 
Abb. 120, der zwei Abschlußorgane 
aufweist, die obere Kugel K und 
das darunter liegende Ventil T. Die 
Größe des Raumes zwischen beiden 
ist durch die Regelschraube R ver- 
stellbar. Senkt sich beim Ansaugen 
die mit der Saugplatte verbundene 
Ventilstange S, so kann sich zu- 
nächst die Kugel auf den Ventilsitz 
legen und den weiteren Benzin- 
zufluß absperren, worauf die durch 
die Größe des Raumes jeweils ab- 
gemessene Brennstoffmenge durch 
die Bohrungen B in den Veigaser 
eintreten kann. Ob die recht 
sinnreich durchdachte Vorrichtung, 
durch welche überdies der Einfluß des Fliissigkcitsdruckes un- 
schädlich gemacht \xird, ihre Funktionen vtirklich in der an- 
gegebenen Weise erfüllt, ist bei den hochtouritjen Automobil- 
motoren ganz unwahrscheinlich. Jedenfalls haben sich Bauarten, 
die auf diesem Prinzip beruhen, bisher nur bei langsam laufenden 
JMaschinen bewährt. 

Die Ventilvergaser mit Luftventilen sind aus dem Streben 
entstanden, zur Ventilvcrstellung größere Kräfte zu benutzen. 
Statt wie bei der Verwendung von Saugplatten nur einen Teil 
des Unterdruckes wirksam zu machen, wird bei denselben der 
gesamte Unterdruck verwandt, indem außer dem Finlalivcntil 
noch ein besonderes Luftvenlil in die Saugleitung eingeschaltet 
wird. 

Dccbamps: Aatonobil-VciiMcr. 9 




Abb. 120. Vergaser Knapen. 
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Mit diesem Ventil wird nun die iirciuKsloftabspcrrung ver- 
bunden, vielfach indem man einfach die Leitung in den Ventil- 
sitz mQnden läßt; so daß das eine Ventil als gemeinsames Ab- 

schlußoiigan dient Eine Kon- 
struktion dieser Art ist der D ü rr- 
V'ergaser, Abb. 121, der beson- 
ders für schwere Brennstoffe : 
Spiritus, Petroleum und Naphtn 
häufig bei langsam laufenden 
Motoren verwandt wird. Bei 
demselben ist vor allem die be- 
reits ervähnte intensive Heizvor- 
richtung bemerkenswert (Seite 70). 
Die von außen durch die Aus- 
puflgase beheizten spiraligen 
\ \ Röhrchen R bilden infolge der 

B-J l— B grollen Oberfläche einen guten 

pJi Wärmespeicher, gleichzeitig be- 

fördern sie die innige Mischung. 
Die Regulierung der Luft erfolgt 
durch die Drosselklappe D. Das 
ebenfalls regulieitkare Nadelventil 
N besitzt zwei gegenfiberliegende 
Flanschen, an denen sich je ein 
Hahn für Spiritus und Benzin 
befinden, welch letzterer zum An- 
lassen dient. 

Verzichtet man bei derartigen 
Vergasern auf die Heizung, so 
kommt man zu sehr einfachen 
primitiven Kuiisiruktionen. Als 
typisches Beispiel dieser Art 
mag der amerikanische Ver- 
gaser von James aufgeführt 
werden, dessen Wirkungsweise 
aus Abb. 122 ohne weiteres er- 
sichtlich ist. l'.s ist klar, daß diese 
Bauart unvollkommener als die meisten hicTziilande verwandten 
ViTL^nsiT ist, dafür kann sie aber auch von keinem derselben 
was Einfachheit angeiit auch nur annäliernd erreicht werden. 




Abb. 121. Vergaser Dflir. 
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Dei \'f rgascr ist ein charakteristischer Vertreter der billigen auf 
Massenherstellung berechneten trzeugnisse der amerii<anischen 
Maschineniiidustrie, welche trotz ihrer primitiven Einfachheit 
ihren Zweclc wohl erfüllen. 

Diesem einfachen Vergaser möge ein moderner vollkommener 
Ventilvergaser gegenübergestellt werden, der Karburator von 
C h e n a r d a W a I c k c r , Abb 1 21. Das leichte aus Aluminium 
hergestellte Ventil hebt sich propor- 
tional dem Ansaugvakuum und lälU da- 
bei eine entsprechende Luftmenge ein- 
treten. Da die durch die einstellbaren 
Oeffnungen eintretende Luft nicht vor- 




Abb. 122. Vergaser von James, 



Abb. 123. 
Vergaser Chenard & Wakker. 



gewärmt ist im Gegensatz zur Hauptluft, ist eine I^egulierung 
der Temperatur möglich. Mit dem l.uftventil ist die Nadel für 
den BrennstoftV.ufluß verbuudeti; die Spitze derselben ist auf 
einer größeren Länge konisch verjüngt, so daß die Oeffnung 
der Düse dem Hub entsprechend geschieht. Um eine völlig 
gleichmäßige Wirkungsweise zu erzielen, hat es sich als notwendig 
erwiesen, den Vergaser mit einer normalen Schwimmervorrichtung 
zu versehen, wodurch der Vorteil der Einfachheit naturlich ver- 
loren geht. 

9* 
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Kombination von 
Vergaser und 
AnsaugvenÜl. 



Von den Vergasern mit besonderen I.uftventllen war es nur 
ein Schritt zu der Kombination von tinlaßventil und Vergaser. 
Von einem besonderen Vergaser kann man in diesem halle kaum 
noch sprechen, vielmehr kann man diese Anordnungen auch 
zu den Motoren ohne Karburator zählen, bei denen der Brenn- 
stoff direkt in den Zylinder eingeführt wird. Die bei derartigen 
Konstruktionen in Betracht kommenden Erwägungen gelten auch 
für die kombinierten EinlaBventil-Vergaser. Man hat zwar eine 
sehr einfoche Bauart mit geringen 
Saugu'iderständen, aber auch eine 
ungleichmäßige, unsichere Wir- 
kung. Eine innige Mischung 





Abb. 124. Vergaser Cirlton-Motor-Co. 



Abb. 125. Mischwnlil Henriod. 



ist ebenfalls nicht zu ervearten, da keine intensive Zerstäubung 
stattfindet und jeder Mischraum fehlt. Die V'erciiiickung der 
Betriebsc^lürungen des emptiudiichcu hinlaßventiis mit dem noch 
empfindlicheren Vergaser kann auch nicht als Vorteil aufgefaßt 
werden. 

Eine konstruktiv einfache Lösung der Aufgabe sehen wir im 

Vergaser der Carito n-Motor-Co., Abb. 124. Das normale 
Kinlaßventil wird durch eine Feder auf seinem Sitz gehalten. 
Am oberen Ende der Ventilspindel ist ein kleines Nadelventil N 
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cin|resetzt,' das in der Längsrichtung innerhalb der hohlen Spindel 
gleiten kann und durch eine schwache Schraubenfeder in seiner 
äußersten Stellung gehalten wird. Die Längsverschiebung \x ird 
durch einen Schlitz in der Ventilspinde! und einen Zapfen in 
der Nadel gesichert. Dicht über dem Nadelventil befindet sicli 
der Ventilsitz, der verstellbar eingerichtet ist, um die Benzininenge 
regulieren zu können. Je nach seiner Stellung wird nämlich 
das Nadelventil während eines kleineren oder größeren Bruch* 
teiles des Einlaßventilhubes geöffnet. Die Regelung der Luft 
erfolgt durch zwei drehbare Platten mit entsprechenden Durch- 
lochungen. 

Beim Mischventil von Henriod, Abb. 125, ist besondere 
Sorgfalt auf gleichmäßige Einführung und Verteilung von Luft 

und Benzin gelegt. Der über das untere Hauptventil geschobene 
Ventilkegel V dient nur zur Einführung des Benzins. Beide 
Ventile vecrdcn unabhängij^^ voneinander durch je eine Feder 
auf ihren Sit/, gepreßt. Beim Ansauj^^en liebt sich zunächst nur 
der untere größere Kegel, so daß anfangs nur Luft angesaugt 
wird. Etwa auf halbem Wege vtird durch den verstellbaren An- 
schlagstift S auch der obere Kegel mitgenommen und dadurch 
der Zufluß des Benzins freigelegt. Das Benzin verteilt sich in 
dunner Schicht auf der geriffelten Kegelftäche .und wird von 
dem darüberstreichenden Luftstrom mitgerissen. Das Gemisch 
wird dann noch verdünnt durch die Zusatzluft, die durch die 
unteren Oeffnungen eintritt. Das jMischungsverhältnis kann ver- 
ändert werden einer.seits durcli die Regulierschraube S, die den 
Hub des oberen Ventils bestimmt, andererseits durch die beiden 
Deckringe für die Luftlöcher. 

Es hat nicht an Versuctien gefehlt, die meiuluch erwähnten b^";»'^*««««' 
Mängel der VentiKergaser durch andere Anordnung der Ab- 
schlußorgaue für den Breiuistoff zu heben. So ist bei mehreren 
Karburatoren das Brennstoffventil vor der Düse in der Zuleitung 
angebracht; zwar haben diese Konstruktionen bisher keine 
nennenswerten Erfolge erzielt, jedoch ist die Idee recht interessant 
und bemerkenswert 

B lacke, Abb. 126, befestigt die Düse auf einer Membran E 
von konzentrisch gewelltem Metallblech. Die unter der unteren 

Düsenmündung angebrachte Kugel schließt im Ruhezustand den 
Brennstoff ab. Bei jedem Saughub hebt sich Membran nebst 
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Düse von der Kugel ab und läßt so weiteren Brennstoff zu- 
strömen. Mittels der unteren Regulierschraiibe kann man der 
Membran von vorne eine gewisse Sp.innung geben und so den 
Hub und damit die Brennstoffzuströmung regeln. 

Ein ähnliches Prinzip finden wir bei einem der neuesten 
französischen Vergaser, dem „Hy drostatiq uc", System 
Thevenin-Scgnin, Lyon, Abb. 127, vcieder. Jedoch steht bei diesem 
die Membran nicht unter Wirkung des Vakuums; sondern die 




Abb. 126.xBlack^Ver£aser. 



Flüssigkeitshöhe in der Spritzdüse selbst bildet die regelnde 
Kraft, di- die Brennstoffzufuhr beeinflußt. Die Benzinzuleitung 
wird durch ein Ventil V verschlossen, das verstellbar mit der 
Membran h verbunden ist. Die Membran selbst trägt oben die 
Spriizdü^^e. welche frei im üehäuse gleiten kann. Durch eine 
in der Abbildung nicht angegebene Schraube kann die Spannung 
der Membran so geregelt werden, daß sich dieselbe hebt und 
dabei mitteis des Ventils V die Brennstoffzuführung absperrt, 
sobald das Benzin bis zum ot>eren Rand der Spritzdüse reicht. 
Wird durch den Benzinverbrauch beim Ansaugen das Oleich* 
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gewicht jjcstört, so senkt sich die Membran und läßt die ent- 
sprechciRit Menge Benzin nachstrotnen. Der übrige Vergaser 
bietet \xinii( Bemerkenswertes; m;m erkennt vor allem die 
lieizvorrichtung durch den llolilmantel H und das Zusatzluft- 
ventil Z, das in bekannter Weise bei hölieren Tourenzahlen in 
1 unktion tritt. 




Abb. 127. Vergucr Kydrostotique. 

ts >x'ärc verfrüht, ein cnd.<;iilti,i^es l Irtei! über diese Kon- 
struktion abzugeben, die ihre Brauchbarkeit in der IVaxis noch 
zu beweisen hat Einstweilen kann man nur feststellen, daß sie 
mit einem Ausstellungsmotor befriedigend arbeitete, daß also die 
technische Möglichkeit vorhanden ist. Ganz verfehlt wäre es 
jedenfalls, sie von vornherein allein vtegen ihrer Neuartigkeit 
und Komplikation zu verwerten. Wie t>ei$pielsweise die £nt- 
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Akcli.iTil^chc 
{Ircnnsliiffzu- 
ttthning. 



Wicklung der Manometer, die in ihrer Funiction gewisse ver- 
wandte Züge mit solciien Vergasern besitzen, zeigt, Icann durcli 
jahrelange Verl>esserungen auch das empfindlichste Organ auf 
einen so hohen Grad von Vollkommenheit in bezug auf Be- 
triebssicherheit, Reparatiirfähigkeit und handliche Form gebracht 
werden, daß es allen billigen Anforderungen genügt. 

Wie bei den Schwimmervorrichtungen ist auch bei VVntil- 
vcrgasern der besprochenen Art versucht worden, das mechanische 
Ventil durch Flflssigkeitsabsperrung zu ersetzen. Bei der in 
Abb. 128 scheraatisch dargestellten Anordnung von Howard 
Johnston hat das DQsenrohr D unten mehrere Schlitze, die 
im allgemeinen durch Quecksilber verschlossen sind. Letzteres 
steht kommunizierend in zwei Gefäßen, von denen das größere 
mit der Ansaugleitung A verbunden ist. Beim Ansaugen stellt 
sich daher eine Niveauditferenz in beiden Gefäßen ein, die Schlitze 
— .i^^^^— — — i— . werden freigelegt, und es 

.^^ strömt Benzin proportional 
dem Unterdruck ein. In Wirk- 
lidikdt sieht die Anoidnung 
etwas anders aus^ insbesondere 
sind die beiden Oeftße nicht 
nebeneinander, sondern kon- 
zentrisch angeordnet. Die 
an und für sich recht 
sclieitert au der zu großen Masse des Quecksilbers, 
schnellen Druckschwankungen nicht folgen kann, 




Abb. 128. Vcf^tser Johnston. 



Idee 



gute 

welches tien 

und au dtrin Ltulluß der Wegstöße auf das Niveau. 

Als eine Abart der Ventilvergaser bleiben zum Schlüsse noch 
die Karburatoren mit mechanischer Brennstoff- 
Zuführung zu erwähnen. Das charakteristische Merkmal der- 
selben ist, daß eine abgemessene Brennstoffmenge durch einen 
von Getriebe bexx cgten Mcclianisnius in den Zylinder eingeführt 
wird, während alle bislier hesj^rochenen Ventilvergaser, bei denen 
es sich teilweise auch um abgemessene Benziumengen handelte, 
vom Unterdruck betätigt wurden. Derartige Karburatoren sind 
als besondere Konstruktionsfurinen der bei ürtsfcsien Explosions- 
motoren üblichen Brennstoffpumpen zu betrachten, die in den 
ersten Zeiten des Automobitismus mit entsprechender Abänderung 
von diesen übernommen wurden. Wenn schon die Ventil- 
vergaser wegen der geringen Brennstoffmengen und großen 
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Geschwindigkeiten als ungeeignet für den automattsciien Betrieb 
bezeichnet wurden, so treten diese badtn Umstände bei den 
mechanisch betätigten Apparaten noch mehr hervor. Es war 
deshalb nur die natürliche Entvc ickltm^. daß dkse V'erfraser voll- 
ständii]: verdrängt wurden. Sie haben nur mehr historisches 
Interesse, so daß sich darauf beschränkt werden möge, nur zwei 
Konstruktionen dieser Art an/uführen, die einerseits erhebHch 
von der einfachen Form der Brennstoffpunipen abweichen und 
andererseits die meisten der anderen Bauarten Qberdauert haben. 



Beim Vergaser Brouhot, der in Abb. 129 schematisch 
dargestellt ist, wird das Niveau durch eine Schwimmervorricii- 
tung konstant gehalten. Der Verteiler wird durch eine Stange S 
betätigt, die beim Ansaughub mechanisch heruntergezogen \x ird. 
Mit der Stange fest verbunden ist die Nadel N, welche mittels 
der Schraubenfeder F den Kolben K mitnimmt. Der untere Teil 
des Kolbens enthält die durch den Stopfer A veränderliche Brenn- 
stoffmenge. Beim Ansaugen senict sich nun zunächst der Kolben 
auf den Ventilsitz V und sperrt dadurch die eingeschlossene 
Benzinmenge von dem übrigen Brennstoffvorrat ab. Beim 
weiteren Senken wird die Feder F zusammengedrückt, die Nadel 




Abb. 129. Vergaser Brouhot. 
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A stößt das Ventil V auf, so daß das Benzin ausfließt. Beim 

Heben schließt zunächst das Ventil V ab, diinn füllt sicti der 

ilolilraiim des Kolbens >xieder und das Spiel beginnt von neuem. 
Dnreli das Rohr L tritt I nft ein, welche sich mit <.\vm f^rennstoff 
in dem sehci/ten />x ischengetaü (j mischt. ZusaUluft kann nach 
Bedürfnis durch Z eingelassen werden. 

Der Vergfaser G o - 
b r o n - B r i 11 e ist in 
Abb. 130 schematisch 

angedeutet Der 
Benzinzufluß umgibt 
hier eine konische 
Büchse B mit Aus- 
sparungen, die durch 
ein Klinkwerk beim 
jedesmaligen Ansaug- 
hub in Bewegung ge- 
setzt wird. Bei jeder 

Vorwärtsbewegu ng 
wird der Inhalt einer 
Höhlung durch eine 
mit Drahtnetz umgebene Rohrleitung dem angesaugten Luftslrom 
ausgesetzt. Die Luft tritt durch L, die regulierbare Zusatzluft durch 
/ ein; durch Ii entvt eii Ii» li die in den Zellen enthaltenen I iift- 
bhischi ii. Außer der I iittregelung ist eine Aussetzerregulierung 
des Klinkwerkes vorgesehen. 




Abb. 130. Vosaser Orobron-Brillie. 
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In meinem Verlage ist erschtenen: 

iutomobiUeehnische Bibliothek Bl I 

DER AUTOMOBiLMOTOR 

und seine Konstruktion 

von W. PfitZner, weil. Dipl.-Ing. 

Herausgcpehon imri hinarbeitet von 

R. Urtei, Dipl.-ing. 

Mit 92 TexUiguren. — Preis brosch. 7^0 Mk., gebd. 8,70 Mk. 

Inhaltsübersicht : 
1. üeberblick über die Entwickelung des Automobilbaues. 

II. Leitende Qesichtspu niete für die Konstruktion, 
Bschfitterungen und Defomutioneii, Oevicht, Betrieb und Bedienung, Einfacti- 

hdt, MÄaaenfabrilcatloin. 

IIL Die Materialieik 

IV. Konstruktive Ausbildung des Motors. 

Wahl der Hauptabmessnngcn : Ocviicht — Preis - Dynaniisclic \Vr]iäl!tiis!;c, 
Anordnung der Zylinder, Lagerung der Kurbelwelle, Iriebwerk. Stlmiierung, 
Gestaltung des Zylinders: Ventilanordnungeii — Ventile — Zylinderkopf, Guss- 
technik — Armaturen, Steuerung: StsueruniEq^estSnge — Zahl und Lage der 
Steitrr\r( '!i II — Antrieb und Hilfsapparate, Rohrleitungen. Qasleiliingen — 
Wasscrroiirc — Kleinere Hilfsleitungen, KurbeU'elilnse, Blockkonstruktionen 
Anhang: Massenl^räfte und -l\luniente der Automobil- 
motoren in graphischer Darstellung. 



Der Autoniobiltechnik fehlte bis jetzt eine wlsseotchaftUcbe Facli- 
Itteratur. Die oben angezeigte Bibliothek soll diese Lücke ausfallen, indem sie 

die Aiitoniobillechnik in Piii/.e!dar;;ic!lungcn wissenschaftlich behandeln wird. 
Jeder Band wird ein für sich abgeschlossenes Werk bilden und von namhaften 
Fachschriftstellem verfa!>st sein. 

Der eiste Band uPfitzner-Urtel, Der Antofnobllmotor« bt das eiste Werl^ 
das diesen wichtigsten Teil des Automobils in wissenschaftlicher grundlegender 
Weise darstellt. 



Zu beziehen durch jede Buchhandlung und den Verlag. 
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Automobilteehnisehe Bibliothek Bd. 11 
DER AUTOMOBILZUG 
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lagen der Automobilzug-Systeme 

dufdigefahrt an dem Beispiel des 

=== Train-Renard ^^^= 

von 

W. A. Th. Müller, 

Oberingenfeur der Siemcns-Schuckert Werke, Berlin. 

Mit 34 Abbildungen im Text nnd Mit Tafeln. 
^^^^^^^= Preis broech. Mk. 3.—* gebd. Mk. 4.—. 

Erweiterter Sonderabdruck einer Artikel-Serie aus der Zeitschrift «Der Motorwagen«. 
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In Vorbereitung befindet sich: 
Runipler and Banschlleher» Ingenieure, Das AatomoblUCbasals* 



Zu beziehen durch icde Buchhandlung und den Verlag. 
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